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//lllwel'peJl, sllliJ Ie Z(lIIdllliel / Anvers, éclllse à Zandvliet / AIIIIl'r!J'IJ, lork til Z(//ull'liel / Antwerpen, Schlellse von
Zandvliet : 500 m x 57 m
~et de officiële inwijding van de Zandvlietsluis wordt vOOt
de haven van Antwerpen de realizatie afgesloten van een projekt,
dat in 1956 door een eensgezind Parlement als een investeringspro-
gramma van nationaal belang werd goedgekeurd. Weinigen durf-
den toen verhopen, dat het zgn. tienjarenplan waarvoor de eerste
spadesteek op 1 april 1957 in de grond ging binnen de voorziene
termijn zou worden afgewerkt. En toch kwam het ontwerp, dat de
streek tussen Antwerpen en de Nederlandse grens tot één bouwwerf
omtoverde, tijdig klaar. Buiten het tienjarenplan werden zelfs tal-
rijke andere realizaties aangevat en gedeeltelijk reeds voltooid.
Indien dit mogelijk was, dan was zulks vooral te danken aan de ste-
vige samenwerking tussen het Bestuur van de Waterwegen van mijn
Departement, het Antwerpse Stadsbestuur en de technische diensten
van het Havenbedrijf. De inspanningen, die de privésektor zich
tevens getroostte, waren hierbij zeker een stimulans voor de aanne-
mers, hun kaderpersoneel en arbeiders. Zij verdienen bij deze ge-
legenheid de hulde en de dank van de ganse natie.
Intussen is het reeds een feit dat de voltooiing van het tienjarenplan
niet als een afsluiten van de industriële expansie in en rond de
Antwerpse haven kan worden aangezien. Nieuwe projekten en plan-
nen dringen zich op. Mochten zij in hun opstelling en realizatie een
even soepele samenwerking tussen alle betrokken kringen kennen.
J. De 5(/egel'
Minister van Openbare Werken
d'un projet,~'ingaUruration officielie de I'écluse de Zandvliet signifie pour Ie port d' Anvers la fin de la réalisation
approuvé à I'unanimité par Ie Parlement en 1956, en tant 'Jue programme d'investissement d'utilité nationale.
Lorsque Ie Ier avril 1957, on procéda à la cérémonie du premier coup de pioche, marquant Ie début des travaux du .,pbo
décennal", races furent (eux 'lui (rueent que (cux-ei pourraient être terminés dans les délais pré\·us.
Malgré ce manque manifeste cl'optimisme, Ie projet 'lui transforma la région située entce Am'ers et la frontière néerlan-
daise en un seul et unique ch3ntier, oe fut non seulement réalisé confocmément au "timing" pré\'u, mais de nombreux
autres travaux (urent projetés simultanément dont plusieurs sont, ou bien déjà terminés ~l I'heure actuelle, ou bien tout
près de I'être.
Ce succès est dû principalement à une étroite collaboration entre I'Administration des Voies H)'drauliques de mon départe-
ment, I'Administration communale d'Anvers et les services techniques de la Direction générale du port, sans oublier de
citer les efforts du secteur privé qui, indiscutablement, constituèrent un \'éritable stimulant pour les entrepreneurs, leur
personnel de cadre et leurs ouvriers.
lIs méritent tous qu'hommage leur en soit rendu en cette circonstance, car ils ont rnérité la reconnaissance de tout Ie pa)'s.
Mais depuis lors, on a constaté que la fin des tra\'aux du plan décennal ne signifiait nullement la fin de I'expansion indus-
trielJe de la région portuaire anversoise.
De nouveaux projets et de nouveaux plans s'impo$ent déjà.
Puisse leur réalisation bénéficier de la mc?rne collaboration souple et étroite entres tous les milieux intéressés, gue celle dont
bénéfici:l. Ia ré:'disatiol1 du plan décennal !
f. De Saego.
Ministre des Tra\'al1x pl1blics.
W ith the official inauguration of the Zandvlietloek tho realization is achie\'ed for the port of Antwerp of a project
which was approved un:mimously in 1956 by Parliarnent as an in\'estment programm of national interest. Fe\\' where those
who dared to hope that the so called Ten-Year plan for which the first spadeful of earth was turned on lst April 1957
would he finished at the stipulated time. And ret the project which changed as if b)' magie the region hetween Antwerp
and the Dutch border into one big building-site was completed in time. Beyond the Ten-Year plan e\'en many other rea-
lizations were started and al ready parti)' completed.
If th is was possible, it was thanks especiall)' to the excellent co-operation between the Administration of the Waterways of
m)' Department, the .Municipality of Anhverp and the Technical services of the port. The eHorts which were made by the
private sector undoubtedl)' were in this connection a stimulus for the contradors, their skeleton personnel and workmen.
They have earned on this occasion the homage and the thanks of the whole nation.
In the meantime it is a fact already, that the completion of the Ten-Year plan cannot be regarcled as the end of the indus-
trial expansion in and around the port of Antwerp. New projects and plans are forced upon us. Let us hope that the)' may
enjo)' in their drafting and realization an equally smooth CQ-operation :unong all interested partjes.
/' De Sflegel'.
Minister of Public \X!orks.
7~it der offiziellen Einweihung der Zandvlietschleuse wird für den Antwerpener Hafen die Verwirklichung eines
Projekts abgeschlossen, das 1956 durch ein einstimmiges Parlament als ein Investierungsprogramm nationaler Bedeutung ge-
nehmigt wurde. Wenige wagten es damals ZU hoffen, dass der sozenannte Zehnjahresplan, für den der erste Spatenstich arn
1. April 1957 in den Grund hineinging, innerhalb des voegeschenen Termins vollendet sein würde. Vod dennoch wurde
das Projekt, das die Gegeoel zwischen Antwerpen und der niederländischen Grenze in eine riesige Baustelle umzauberte,
zeitig fertiggebracht.
Wenn dies rnäglich war, dann war dies vor allem der festen Zusammenarbeit zwischen der Verwaltung der Wassenvege rnei-
nes Departements, der Antwerpener Stadtverwaltung und den technischen Diensten des Hafenbetriebs zu verdanken. Die
Anstrengungen, we1che der Privatsektor sich gefallen liess, waren dabei bestimmt ein Stimulans für die Unternehrner, ihre
Kaderpersonal unel ihre Arbeiter. Sie verdienen bei dieser Gelegenheit die Anerkenoung und den Dank der ganzen NaClon.
Inzwischen ist es schon eine Tatsache, dass die Vollendung des Zehnjahresplans nicht als ein Abschliessen der industriellen
Exp:msion im Antwerpener Hafen selbst und darum herum betrachtet werden kano. Neue Projekte und Pläne drängen sich
auf. Möchten sie in ihrer Abfassung und Realisation eine ebenso gute Zusammenarbeit zwischen allen beteiligten Kreisen
kennen.
J. De Saegel',
Minister der öffentlichen Arbeiten.





Sccrér3ire Génér::tJ du MiniSlère des
Tr:J;\'''ux PuJlic5.
Le \'ingtième sii:c1e est caractérist par l'accroissernent
continu de b vitesse des "c:hicules, qu'ils soient spacials
ou terrestres.
L'homme s'est libéré des chaines 'lui Ie liaient aux
méthodes arch:lïques de transport, griee aux sourees nou·
vclles d'énergie quïl a décollvertes à la fin du siècle
dernier et au beau milieu de celui ou nous :1\'011':; Ie bon-
heur de vivre.
11 est indéniable gue b décoU\"erte du pétrole a com-
plèrement ch:mgf la façon de \'ine de I'homme moderne.
L'inventÎon du moteur à combustion interne et ses diffé-
rentes app!ications d;tns Ie domaine des moyens de trans-
port a nécessité la prospection accélérée et approfondie
de IOUS les c:ndroits du globe susceptibles de contenir ce
liquide précieux qu'est Ie pétrole brut.
[t les SP'--Ci1Iistes ~n b matière prétendent que les ré-
senes mondiales en pétrole s'élèvent à quelque 48 mll-
liards de ton nes facilement exploitables, sans tenir comp-
te des immenses réserves contenues dans les couches
schisteuses pétroliftres.
Le ravitaillement en pétrole est donc assuré pour plu-
sieurs décades et ce, m:dgré les besoins sans cesse crois-
sants de tous ces dérivés.
La production annuelIe qui atteignait en 1938 environ
280 millions de tonnes, augmente sui\'ant une loi para-
bolique jusque 1350 mi Ihons Je tonnes en 1963, pour
:1tteindrc 1550 millions de tonnes en 196'5, dont 16,4 mil-
Iions de tonnes sont acheminées "ers les raffineries de
péuole d' An\'ers par la \'oie maritime.
Le but de cc bref exposé ?
~rais, tout simplement pour mettre en lumière les dif·
ficultês de\'ant lesquelles se trouvaient nos économistes
et lechniciens quand en 1956 il s'agissait de choisir des
dimensions pour une nOtlve~le éc1use maritime 'lui de-
vail compléter les tr:lV;]UX d'extension du port d'Anvers
dc:crétês d'utilité publiclue pH Arrêtê Roya!.
RenUfCjuons 'lu'en 1956, SUf 37 millions de tonllCS Je
marchandises arrivées au port d'Anvers, il r avait environ
15 milliol1s de tonnes de pétrole brut et 'lu'en cette an-
nêe 82 )Ic des "tankers" jaugeaient moins gue 25.000 T.
c1w., 17 q, jaugeaient eotre 25.000 et 50.000 T.dw.
lis ét:lient rares les pétroliers 'lui jaugeaient 65.000 T.
dw. !
Voilà la situJ.tion 'lui dev:lit procurer à IlOS hommes
de science et aux ingénieurs, les éléments de départ pour
justifier les dimensions d'une nou\'elle écluse maritime
qu'on qualifiera plus tard: "the biggest in the world",
En tout premier !ieu, eet ouvrage d'art devait être
lmplanté en un endroit de I' Escaut ou les courants de f10t
et de jusant gar:mttssent un accès facile au goulot d'entrée.
II f:lllut, en outre, que les plus gros navires puissent
atteindre I'écluse à I'a\'antage d'une seule marée haute,
afin de supprimer Ie chómage de ces b:îtiments de haute
mer 'lui, SO~l~me toute, sont col15truîts pour n:lviguer et
non pour passer un temps prêcieux à I'ancre en attendant
I'accè:s aux bassins.
(omme emplacement, on retint la rive droite dans la
bouc~e de Z:lndvlict, près de la frontière néerlane!:lise et
comme dimensions, (elles nécessaires pour pouvoir loger
{Iuatre navires de 30.000 T.d\\'. pour autant que I'Escaut
occidental en peflnette Ie passage.
eest ce formidable ouvrage d'art qui sera bientót 0[-
ficiellement inauguré pour Ie plus grand bien du port
d' Anvers et de son hinterland.
Les ingénieurs ont-ils réussi leur mission ?
Je crois pouvoir répondre par l'affirmative, compte
tenu dll nombre impressionnant de nouvelles industries
sui s'installent dans Ie nord d' Anvers et des demandes
sans cesse croissantes d'occupation de nOllveaux qllais,
cOl11pte temt également du fait CJu'en 1965, SUf les
60 l11illions de tonnes de transport de marchandises 36 0/0
(soit 22 111i1lions de tonnes) était réservé au transport du
10
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pétrole et enfin, la tcndance vers Ja construction de pé·
trol iers de plus en plus grands.
Les ingénieurs ont vu grand et ils ont vu juste; I'éclu·
se maritime de Zandvliet est une nouvelle porte cl'ac-
11
ci:s aux bassins du port d'Anvcrs, qui saura en tirer
Ie meilleur profit pour Ie bonheur et Ie bien être de tou-
te la Belgique.
v'.i' f,éllhtlt> dn bdJsillJ siJuh (1/1 Jud dt's édNJeS B.lllt/ouill el V (111 Callu'e/at'rl I Algemeen beeld van de dokken bezuiden &ude·
·wijn· en Van Cauwelaensluizen / Gem!r.'1/bHd der Beckm J/Ïdlich der 8oudeu r;jll' "11J Vdll c.wu'eJ.,erucb!eIlZe'l I Gem'ral "jew
of the docks loc:lu:d to the souths of Boudewijn :md Van Cauwelaertlocks
Inleiding door
i.. A. BOEREBOOM,
SeCrflaris-GeneraaJ van het Ministerie
van Openbare \Verken.
INWIJDING VAN DE SLUIS GENAAMD
"ZANDVLIETSLUIS"
De lwintigste eeuw is gekenmerkt door
de voortdurende stijging V:ln de snelheid
\':1 11 de vOt:rtlJigen, zowel in de ruimte als
te land.
De mens heeft zich nijgemaakt van de
ketens die hem bonden aan de verouderde
transportmcthodes, dank zij de nieuwc
en-er~iebronl1en dic hij ontdekte op het
eindt: V:ln de \"ori~e eeuwen in het mid-
den \',In deze waarin wij het geluk hebben
te leven.
Het lijdt geen twijfel dat de ontdekking
van de petroleum de le\'enswijze van de
moderne mens volledig \'cranderd heeft. De
uitvinding van de inwendige verbr:tndings-
1110tor en zijn verscheidene toepassingen
op het gebied \'an de \'ervoermiddelen,
heeft een snellere en grondigere prospc--c-
tie noodzakelijk gem:Hlkt van alle ge-
bieden ter wereld die deze waardevolle
vloeistof. die ruwe petroleum is, zouden
kunnen b('\latten. En de ter zake bevoeg-
den ht:weren dar de wereld reserves aan
petroleum ongt'\'ccr ·iR miljard ton bedm-
DE GOEDERENBEHANDELING OP NIEUWE WEGEN
Laadvermogen van 35 ton voor het laden en lossen van con-
tainers van 20, 24, 30 en 40 voet lengte met een volledig
automatische spreader.
Deze laadbruggen zijn tevens uitgerust voor het werk met
grijper.
BOOMSCHE METAALWERKEN
TRAVAUX METALLIQUES DE BOOM




Nederl;llldse grens. ell als afmeti ngcn de·
ze die nodig zijn om vier schepen \'an
30.000 Ow.T. op te nemen in zover de
\X'esterschelde die doorgang ervan toelaat.
Het is dit reusachtige kunstwerk dat eee·
lang officieel zal ingewijd woeden tot
groter weh'aart \'an de ha\'en vall AnI,
werpen en \'an haar hinterland,
Zijn de ingenieurs in hun opdracht ge·
slaagd ?
Ik meen in bevestigende zin te mogen ant·
woorden, rekening houdend met het in-
drukwekkend aantal nieuwe industrieën die
zich in het Noorden van Antwerpen \'esti·
gen en met het steeds stijgend aantal aan·
Hagen tot ingebruikneming \'ao nieuwe
kaden. rekeninj.: houdend ook lllel het feit
dat in 1965. op de 60 miljoen ton ver·
\"oerde goederen 36 "Ir (hetzij 22 miljoen
ton) voorbehouden waren aan het ver-
\'oer van petroleulll en tenslotte, het st re·
\'en naar de bouw van steeds grotere t;lnk.
s:hepen, De ingenieurs hebben groot ge·
zien en zij hebben juist gezien; de zee-
sluis van Zandvliet is een nieuwe we-
gangs poort tot de dokken \'an de haven
van Antwerpen. die er het meeste voor·
deel zal uit kunnen halen \'oor het ge·







jût'n ton ruwe petroleum en dat in het-
zelfde ja,lr 82'lt \an de tankschepen een
tonnenmaat hadden \'an minder dan 25.000
DwT,; 17 r;é \'an deze tankschepen had-
den een tonnenmaat \'an 25,000 tot 50.000
OW.T.
Ze waren zddzaam de petroleumschepen
dil: 65,000 Dw,T, maten!
Dil was de toestand die onze wetenschaps·
mensen en onze illj.:enieurs de basisele-
menten moest verschaffen om de afmetin·
gen te rf'Chn'aardigen \'an een nieuwe zee-
sluis die men later zou bestempelen als
,.the biggest in tbe world",
In de eerste plaats moest dit kunstwerk
op een plaats in de Schelde ingeplant
worden waar de stromingen \'an eb en
doe<! toelaten de toegangsgeul gemakke.
lijk binnen te varen. Het was bO\'endien
nodig dat de j..:rootste schepen de sluis bij
één enkele hoge tij kondén bereiken, ten
einde tijd\'erlies uit te schakelen voor de·
ze zeeschepen. die tenslotte gebouwd wor-
den om te \'aren en niet om gedurende
kostbare tijd voor anker te liggen voor-




gen die gem;lkkelijk te exploiteren zijn,
zonder rekeninJ; te houden met de reusach-
tige reserves die zich in de leisteenachtige
petroleumlagen bevinden.
De ben>orrading in petroleum is dus voor
vele lientallen jaren verzekerd en dit on-
danks de steeds stijgende behoeften aan
al zijn dcri\atc..'11. Ot: jaarlijke \'oortbrengst
die in 1938 ongeveer 280 miljoen ton beo
droeg. stijJ.:I in,(:c\'olgt: ttn parabolische
wCt tOl 1350 miljoen ton in 1963, om in
1965 lY50 miljoen IOn te bc:reiken, waar-
\'an 16.4 miljoen ton langs de zeeweg naar
de p.."1foleurnrnffÎll:lderijen \"an Antwerpen
\'enonden worden.
Het doel \':ln deze korte inleiding?
\Vel. zeer eemoudig ten einde de moei-
lijkheden in het licht Ie stellen voor de-
welkt" onze (-{'ollomisten en techniekers
zich geplaatst zagen toen het er in 1956
op aankwam de afmetingen te bepalen voor
een nieuw(:' zeesluis die dl: uitbreidings·
werktn van de ha\'en \'an Antwerpen moest
\'olledigen. uitbreidingswerken die bij Ko-
ninklijk Besluit vastj..:elegd werden als
zijnde Viln openbaar nut.
Late]] wij trol' wijzen dat in 1956 in de
haven van Antwerpen 37 miljoen ton goe-
deren :Iilngevoerd werden. waarvan 15 mil-
A fc\\ Introcllll,:lory words br
Engineer A, BûEHEBûOM,




It is óI fan that our twentÎeth century is
slrongly fe:ttured b)' a efa\'ing for more
:tnd more speed, irrespecti\'e of whether
spatialor Ot her. sa)' earthly. \'essels are
concetnoo.
J\lan has frt't'd himself of the chains which
kepI him tied to archaic means of trans-
port, thanks to the new sources of energy
he di5CO\'erOO towards the end of the pre-
vious centur)' ,md right into the middle
of the present century. in which we are
so glad to live.
Th ~ discon:r)' of p::troleulll has incontro·
\'eniblr LIpset the way of living of the
Illodl:m lI1an, The ÎJn-entioll of Ihc internal
<:orl1bllstion engine and its \'arious adap·
tat lons to Ollr tr;tnsport means, called for an
aecelemtcd :tnd thorough prospectioll of all
and an)' places in the world where so
precious a liqllid as r:tw petroleum is
likel)' to bl: fOllnd,
Speciali~;ts in the tmdl: figured out that
the \\'orkl's reSt:I'\'e of p::trolc'UIll is in the
neibhoollrhuud of .1H,1I00 million tons that
are readily a\'ailable. wilhout t:lking inlo
:l(count the immense resen'e imprisoned in
petroleum·bearin~ schÎstous strata.
Our requirements for petroleum are th liS
filled for Sfveral decades. nOlwithsl:lnding
the eyer.increasing demand for all its b)'·
products.
Yearly produetion reached same 280 mil·
lion tons in 1938 :lnd. :lccording to a para·
bolic law. ran up to 1.350 mil1ion tons in
1963 and to 1.550 mÎllion tons in 1965.
out of whieh latter figurl: 16.4 million
tons find their wa}' [Q the Antwerp refÎ-
neries illollj..: st:a-borne routes,
\';That do I aim at b)' s;l),ing tbese few
introduetor)' words !
Merely to shed proper light upon the dif-
fiCldties whieh our (""Conomists :Illd techni·
ei:lOs had to face when, in 19%. the)' had
to work out the size of a ncw sea·lock
which sholild gi\'e the finishing touch to
the extensiun warks of the port of Ant·
werp. whieh a Hu}'al Ol:cree had declared
to be of publie utility,
Mal' I stress thl: faet thilt, in 1956. out
of some 37 mîllion tons of Înward car-
go. Antwerp rf'Ceh,ed 15 million tons of
raw petroleum. also that in the said l'ear.
82 % of the tankers were measuring less
rhan 25.000 tons deadweight, only 17 %
measuring between 25.000 and 50,000 tons
deadweight! Veq' few in number were
then tankers with 65.000 lans deadweight
capacit)'.
Tha! was the position then and from the
outlines thereof our scientists and engi·
neers had to dl:ri\'e the starting data to
justif)' the size of the new sea·loek whieh
later uno was ,going to be terrned 'the big.
gest in the world',
In the first plan:. th is piece of engineering
had to be bllilt in a site along thc River
Scheldt wbeft: tbe flood and cbb eurrents
wOlild provide cas)' aecess to the entrance
channel,
Another rl:qlliJ'elllent was for thc larJ.iest
\éssels to bl: able ta proceed uprivcr right
up lu the loek on unI.' high-tide, so as tu
14
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;Ivoid waitillg time being incurred by such
supersize sea-going vcssels. After all, the
purpose for whieh vcsscls arc built is to
navigatc, not to lase same precious time
while being at anchor, waiting Eoe access
(0 the docks.
Thc docisiol1 was to locate the ncw loek
inside the Zandvliet hend, near the Ne-
therlands border. aod to make Î( large
enough ta pass four vcssels of 30,000 tons
deadweight each, simultaneously, subject of
course, to the Western Scheldt providing
a proper fairway for (hem.
This gigant ic pieee of engineering wil!
soon be offieially inaugurated for the grea-
ter benefit of thc port of Antwerp and ils
hinterland.
Did the engineers suceee<!. in their task ?
I think the answer is in the affirmati\"e,
especially when I see the Q\'erwhelming
number of new industries which are sett-
ling in the north of Antwerp and the
still increasing llumber of applications for
the leasing of ncw quays; ] am also bea-
ring in miod that. in 1965. out of 60
million [Ons of trllffic, 22 millioll tons,
15
i.c. 36 %, were made up of petroleum.
And then, there is also the pre\"ailing tt'n-
denc}' [0 go on increasing the size of oil-
carrying ships.
Our engineers h:t\"c taken a grand "icwaf
their task and their prognosis pro"cd cor·
recto The sea-Iock of Zand,,\iet is now a
ncw gate of aecess to thc Antwerp docks
and the port of Antwerp will su rel)'
deri\'e great henefit from it, to the ad-








Das lwanzigste Jahrhundert ist gekenn-
zeichnl.'t durch das ständige Steigen der
Schnel.ligkeit der Beförderungsmittel, seien
sic spatial ader terrestrisch.
Der Mensch hat skh mn den Ketten be-
freit, die ihn an altertümliche Transport·
methoden banden, dank ntuer Energiequel-
len. dIt er :1111 Ende des vergangeoen und
gerade in der Mine des Jahrhunderts ent-
deckt hal. in der wir das Glück habeo ;w
leben.
Unleugbar hat die Entded:ung des Petro-
leUJllS die Lebensweise des modernen ?o.·1en-
schen \'öllig ,·erändert. Die Erfindung des
Verbrennungsmotors und seine "crschiede-
nen Anwendungen auf dem Gebiet der
Beförderungsmiuel hat das Schürfen von
allen Seiten der Erdkugel, die empfind-
lich sind, diese kostbare Flüssigkeit - das
Rohpetroleum - zu enthalttIl. beschleu-
nigt und \·ertieft.
Und die Spezialisten in dieser Materie be-
hauptffl, die Petroleumreservcn der Erde
hcliefen sich auf einigc 48 Milliardcn
TonnCfl. die leicht auszubeuterl seien, oh ne
die imnlcnsen Resen-en in Betracht zu zie-
hen~ die in den petroleumhaltigcn Schie-
ferlagm enthaltel1 sind.
Die 'iJ.'ieden·erpro"iantierung mit Petro-
leunl ist also für mehrere Dekaden gcsi-
chert und dies trotz des stiindig wachsen-
den Bedarfs an seinen Nebenprodukten.
Die Jahresprodllklion, die 1938 etwa 280
lviiliionen to I:rreichtc, stieg l:inl:ll1 para-
bolischen Gesetz folgend. 1963 auf 1350
Millionen to, UI1l 1965 1550 Millionen to
zu erreichen, ,-on denen 16.4 Millionen 10
über die Petroleulllraffinerien van Antwer-
pen auf del1l Seeweg befördert wurden.
Der Zweek dieser kurzen Darlegung ?
NUll. ganz einfach, Ull1 ein Licht auf die
Schwierigkeiten Zll werfen, "or denen
Wirtschaftler und Techniker sich befan-
den. als es sich 1956 darum handelte, die
Dimensionen für ei ne neue Seeschleuse zu
wählen, die die Arbeiten am Ausball des
Hafens mn Anlwerpen \"er\'ollständigen
sollte, die durch Königlichen BeschluB zur
üffentlichen Benutzung angeordnet waren.
Bemerken wir. daB 1956 auf 37 Millionen
10 im Hafen \"on Antwerpen eingelaufener
Güter etwa 15 Millionen Rohpetroleum
kamen llnd daB in diesem Jalu 82 % der
Tanker weniger als 25.000 to dw. ma Ben,
17 % mafk'n zwisehen 25.000 und 50.000
to dw.
Petroleumschiffe. die 65.000 to dw mu6en,
waren eine Seltenheit !
Das ist die Situation. die llns Menschen
der \'(IÎssenschaft und den Ingenieuren die
Ausgangselemente schaffen muBte, um die
Dilllensionen einer neuen Seeschleuse zu
rechtfertigen, die man spiiter als: .,die
pü13te in der \'<'elt" bezeichnete.
Au13erdem mUssen die grüBeren Schiffe die
Schleuse durch das Nutzen eines Hoch-
wassers erreîchen können. Ulll die Rulle·
zcikn dieser HodlSCcschiffe mÜl;licllst auf·
zuheben. die schlieBlich zum Fahren ge-
baut sind und nicht dazll, ihre kostbare
Zeit ,'or Anker zu ,·erbringen. während sie
den Zugang zu den Becken en\'arten.
Als Platz behielt man sich das rechte Ufer
in der Kurve ,-on Zand"liet var. nahe :U1
der nieder1ändischen Grenze, und die Di·
Illensionen. die nötig sind, Ulll vier Schiffe
\'on 30.000 to d", einzustellen, insofern
die \Xlestschelde sic zubringt.
Dieses groBartige Kunstwerk wird bald
offiziell eingeweiht als das gröBte Gut des
Antwerpener Hafens und seines Hinrer-
landes.
Haben die Ingenieure ihre Aufgabe erfolg-
reich gelöst ?
Ich glaube bejahend antworten zu künnen.
wenn ich die Zahl der eindruckerwekken·
den neuen Industrien bereehne, die sich
im Narden "on Antwerpen niedergelasscn
haben und die stiinc!i,f: wnehmenden Ge-
sllche Ulll Besetzung "on neuen Kais ulld
ebenfalls bedenke. dan 1965 \"011 den 60
Millionen 10 all befürderung \"on Gütern
36,/<, (d.h. 22 Millionen to) dem Trans-
port von Petroleum "orbehalten waren lInd
schlieBlich. daB die Nei~ung zum Bau im-
mer grüBer werdender Pelroleumschiffe he-
steht, Die Ingenieure haben gr06zügig und
rkhtig gesehen ; die Seeschleuse "on Zand.
"liet ist ei ne neue Zug:mgspforte Zll den
I3cckcn des Hafens \"on Antwerpen, del
Jaralls den besten Nutzen zum GIlick tllld
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5,höffe des Hafens von Antwerpen.
Die schnelle Zunahme des über~e:::ischen SchiHs- ul1d
Güterverkehrs hat var gut zehn Jahren das Bedürfnis
des AllSbllls des Hafens van Antwerpen und seiner An-
passung an den neuen Verkehr fühlbar gemacht. über-
dies muf3te Antwerpen wie andere Welthäfen dem da-
mals hen·ortretenden Zllg bedeutender Industrien zur
Küste ader Mündung stark befahrener flüsse Rechnung
t.ragen. Abgesehen davon abcr waren die in Antwerpen
verfügbaren Schleusen schon seit einiger Zeit nicht rnehr
ausreichend, 1.1m den Schiffsverkehr ohne Verzögerung
aufzufangen. Die Seeschleuse in Zandvliet, die arn 3.
Oktober d.J. von S.M. dern König feierlich eingeweiht
werden soli, entspricht denn allch einer unbedingten
Notwendigkeit, um die Verbindungen des Antwerpener
Hafengebiets rnit Schelde und See Zll verbessern llnd zu
festigen. Die Entwerfer dieses Kunstwerks sind van dem
Standpunkt ausgegangen, daB die Kapazität der neuen
Schleuse nach den Abrness1.1ngen der modernen Kauf-
fahrteischiffe und der Entwicklung im internationalen
Schiffsverkehr bestimmt werden l11uB. Mit ihren ein·
dfllckerweckenden Ausrnanen (500 111 Länge zwischen
denäuBersten Toren, 57 m Breite der Kammer ul1d 17,50
m Tiefe) ist die Zandvlietschleuse - etwa 16 km stram-
abwärts von Antwerpen - die gröBte der \X!elt. Die
Hauptabmessungen sind sa berechnet, daB das Kunst·
werk Schiften von 100.000 to Tragvermögen oder 4-
Schiffen der 30.000-Tonnenklasse zugleich Zugang ge-
währen kann. Die Boudewijnschleuse, die 1955 in Ge-
brauch genol11l11en \Vurde, war bereits die Zwei te grö13te
Schleuse des europäischen Festlandes, aber die Fläche
cl er Schleusenkammer der neuen Schleuse ist noch um
75 %grö(3er.
J:ür den Bau von Schleuse und Kaimauern in der Zn·
gungsrinne wurden etwa 3.000.000 m3 Grund ausgeho~
ben und nahezu 700.000 m3 Beton und 16.000 to Eisen-
beton \'crarbeitet. Am 19. Oktober 1965 wurde mit dem
EINLEJTUNG
Unterwassersetzen der Schleuse begonnen, und am 3. Juli
d.]. konnte sie dem Verkehr freigegeben werden.
leh glaube sagen zu diirfen, daB die Zandvlietschleuse
ein Hauptbestandteil des Hafenausbaus ist, der in den
letzten Jahren in Antwerpen durchgeführt wurdc.
Das schnelJe Wachstum von Verkehr und Industrie, das
die Entwicklung der Antwerpener Hafenaktivität kenn-
zeichnet, war nUf möglich dank der VerwÎrklichung des
Zehnjahresplanes zum Ausbau und zur Modernisierung
des Hafens, der 1957 in Angriff genommen wurde und
dessen allmähliche Erfüllung sich während der vergange·
nen Jahre bereits deutlich fühlbar gemacht hat. Um dem
steigenden Schiffs· und Güterverkehr die Stirne bieten
zu können, haben die Behördell (van Staat und Stadt)
nicht gezögert, 10 .Milliarden Frank zu investieren für
das Ausheben von Becken, das Verbcssern der Kaiaus-
rüstung, den Ankauf neuer Hebevorrichtungen mit gro-
Ber Reichweite und groBem Hubvermögen, von
Schwimmkranen, Ladebrlicken, Schuppen usw. Der Pri-
vatsektor seÎnerseits hat ebenfalls sehr ansehnliche Be~
träge im Hafenareal investÎert.
Flir mich, als Schöffe des Hafens van Antwerpen, ist
es ein groBer Vorzug, einige kennzeichncnde Einzelhei-
ten des Zeknjahresplanes darzulegen, urn deren auBerge-
wöhnliche Bedeutung zu verdeutlichen. Durch den
Zehnjahresplan und die Nachträge, mit denen er im Lau-
fe seiner Durchführung ergänzt '\vurde, ist die Brntto-
fläche des Antwerpener Hafengebiets von 5.000 auf
[0.000 Hektar gebracht worden, die \X!asseroberfläche
der Becken van 462 ha auf 900 ha und die Kailänge von
52 km auf 85 km. Letzteres ist van grundlegender Be-
deutung, weil dadurch dÎe groBen Tanker und Bulkcar-
riers bis zu einem an tiefem Wasser gelegenen Bestim-
mungsplatz fahren können. Mehr als 100 neue Kai- und
Schwimmkrane wurden in Betrieb genommen, währencl
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gegenüber 127 im Jahrc 1950.
Der Zehnjahresplan, der durch cm Gesetz \'0111 5.
Juli 1956 genehmigt und ein zweites vom 15. April
1.958 ergänzt wuede, ist jetzt durchgeführt. Eine seiner
Ergänzungen ist das 7. Hafenbecken, auch Churchill-
becken genannt. Dieses ist jetzt fast fertiggestellt, \\'0-
durch weitere 300 ha Eür Güterlagerstellen verfügbar
werden. Damit nimmt der Ausbau des Antwerpener Ha-
fens jedoch keill Ende. Eine ,,,citeee Ausdehnung und
Modernisierung ist bereits in Ausführung ader entwor-
fen. Darunter fallen zwei Hafenbecken am Kanaldock
B2, eine Verbindung zwischen dem 5. Hafenbecken und
dem Amerikabeeken, auch zum Behuf dcr Binncnschif-
fahrt, eine Zugangsschleuse zum Strom - die sogenann-
te Boerinneschleuse - und eine neue Seeschleuse zuc
Ecschlie6ung des linken Scheldeufecs. Diese Erschlie6ung
ist zur dringenden Notwendigkeit geworden. da das In-
dustriegebiet alTI rechten Ufer durch eine überraschend
schnelle industrielIe Entwicklung so gut wie vergehen
ist. Eine zweckdienliche Industrialisierungspolitik ist nur
möglich. wenn genügend Industriegelände vorhanden ist.
um den Investierenden zu gestatten, zwischen verflig-
19
b:uen Terrains zu wählen.
Tnzwischen hat die verkehrswirtschaftliche Bedeutung
des Zehnjahresplanes sich bereits deutlidl widergespic-
geit in dem plötzlichen \X!achsen neuer und der Entwick-
lung traditioneller Hafenfunktionen. Die Tatsachcn spre-
chen hier mr sich selbst. Der Zehnjahresplan ist Zll einel11
erfolgreichen Unternehl11cn ausgewachsen, das die In-
dustrialisierung in weitel11 MaBe gefördert und es l11ög-
lich gemacht hat, den Hafen der schnellen aber grlind-
lichen Änderung anzupassen, die die Struktur des Gliter·
verkehrs jetzt erfährt.
Zusammenfassend kann gesagt werden, daB in den
vergangenen zehn Jahren durch die Erweiterung und
i\1odernisierung des Hafenareals in Antwerpen ausge-
zeichnete Bedingungen geschaffen wurden, um den
Schiffs- und Güterverkehr, und insbesondere die sich
bahnbrechenden neuen Beförderungs- und Behandlungs-
techniken, zu entwikkeIn und die industrielIe Expansion
zu einer überraschenden Höhe Ztl führen.
Auf diese Weise ist Antwerpen imstande, nicht nur
eine nationale, sondern auch eine europäische Funktiol1
mit Erfolg w erfüllel1.
ZCllldrlietJChleuJe: ANsicht ·"om
Schu rJiheckell tUIS (19.5.1965)
Zandvlietsluis : Ge;.;ichc vanaf de
zwaaikom
Ec/lIJe de ZtlJltII!iel: I/le tiel"'is
Ie h./SIin de IJUlllOel1l re
Zandvliet Loek: view (rom tht:
swinging-b'lsin
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L. DELWAlDE,
Schepen van de haven van Antwerpen.
De snelle toename "an hél o\"erzeese
scheeps. en goedereO\'erkeer heeft. een goe·
de tien jaar gelt:den. de noodwendigheid
doen gevoelen de haven yan Antwerpen
ti it Ie bre:den en aan de behoeften "all
het nieuwe verkeer aan te passen. Daar-
enbo\'en heeft Antwerpen. zoals andere
wereldh:l\'ens. rekening moeten houden
met de toen te "oorscl1ijn komende trek
v;m belangrijke industrieën naar de kust
of n:tar de monding V;ln de druk bevaren
rivieren. Doch. afgezien daal"\";ln. waren
al sinds enige tijd de te Antwerpen be-
schikbare zeesluizen niet meer voldoende
0111 het scheepV;Hlrtverkeer zonder "ectra-
ging op te "an~en. De zeesluis te Zand-
\' liet, die 3 oktober :t.S. door Z.M. de
Koning plechtig zal worden ingehuldigd.
beantwoordde dan ook aan een \'olstrekte
noodzakelijkheid om de verbindingen van
het Antwerpse havengebied met de Schelde
en de zee te verbeteren en te verstevigen.
Daarbij zijn de ontwerpers van dit kunst.
werk uitgegaan van het standpunt dat de
capaciteit vall de nieuwe sluis moest wor·
den bepaald naar de afmetingen van de
moderne koopvaaldijschepen en de e"o·
lutie in het internationale scheep,·aart,'er·
keer. Met haar indrukwekkende afmetingen
(500 In lengte tussen de buitensi:e deuren.
57 l1l breedte "an de kolk en 17.5 m diep-
te) is de Zand,·lietsluis. op ongeveer 16
km afwaarts "an Amwerpen. de grootste
ter wereld. Deze hoofdafmetingen zijn zo
berekend dat het kunstwerk toegang kan
verlenen tot schepen "an 100.000 ton
draagvermogen of tegelijk 4 schepen van de
30.000 con-klasse. De Boudewijnsluis. die
in ]955 in gebruik werd genomen. was
reed s de tweede grootste sluis van hel
Europese ,'asreland. maar de oppervlakte
van de schutkolk "an de nieuwe sluis is
nog n 'fr groter.
Voor de bouw '1.n sluis en kaaimuren
In de toegangsge:ul werden ongeveer
3.000,000 m3 grond uitgegraven. en na-
genot,!: 700.000 1113 belOn en 16.000 ton
betonijzer verwerkt. Op 19 oktober 1965
werd etn a;uwan].: ~emaakt met het ondel
W:lter Zl'tten van de sluis en op 3 juli jt.
kon zij \'oor het verkeer worden openge,
stcld.
Ik meen te mogen zeggen dat de Zand·
dietsluis een hoofdbestanddeel is van de
ha\'enuitbreidingen die de laatste jaren in
Antwerpen werden tOt stand gebracht.
De snelle groei van verkeer en nijverheid,
die de ontwikkt:ling "an de Antwerpse
havenactiviteit kenmerkt. is alleen mogelijk
gewel,:st dank zij de verwezenlijkin~ van
het tienjarenplan tot uitbreiding en mo-
d~rnisering "an de ha"en. dat in 1957
werd aange"al en waarvan de geleidelijke
wrwezenlijking zich tijdens de afgelopen
jaren reeds duidelijk heeft laten gevoelen,
Om het stijgend scheeps· en goederenver,
keer het hoofd te kunnen bieden hebben
de openbare besturen (Staat en St'ld) niet
geaarzeld 10 miliard frank te im'esteren in
het graven van dokken. het verbeteren van
de kadetoerusting. het aankopen "an nieu·
we hijstoestellen met grote reikwijdte en
groot hefvermogen, drijvende kranen. laad·
bruggen. loodsen. enz. Van zijn kant heeft
de pri"é·sector eveneens zeer aanzienlijke
bedragen in het ha"enareaal geïm'esteerd,
Het is "oor mij. als Schepen van de ha·
"an "an Antwerpen. een groot \'oorrecht
enkele kenschetsende bijzonderheden van
het tienjarenplan in het licht te stellen ten
einde de uitzonderlijke betekenis ervan te
verduidelijken. Door het tienjarenplan en
de aan,'u1tingen. waarmede het lil de
loop zijner "erwt'Lcnlijking werd ge<omple-
teerd. is de bruto-oppervlakte van het Ant·
werps havengebied van 5.000 tot 10.000
hectaren opgevoerd. de wateroppervlakte
van de dokken 'an 462 ha tot 900 ha en
de kadelengte van n km tot 85 km, Dit
laatste is van fundamenteel belang omdat
hierdoor de grote tankers en bulkcarriers
tor een aan diep water gelegen bestemming
kunnen varen. Meer dan toD nieuwe wal·
en vlotkranen werden in bedrijf genomen.
terwijl de industrieterreinen thans meer
dan 2.000 ha bedragen te~enO\er 127 ha in
19l0.
Het tienjarenplan. dat door een wet van
5 juli 1956 wcrd goedg~keurd en aange·
\'uld door een andere \'an 15 april 1958.
is thans ,'oltooid. Een "an zijn aanvullin·
gen is het 7e ha\'endok. ook Churchitt·
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dok genaamd. Dit laatste is thans onge·
"eer klaar. waardoor nog 300 ha "001'
goederenopslag aan diep water beschikbaar
komen. Daarmede neemt de uitbreiding
van de Antwerpse haven echter geen
einde. Een verdere expansie en moderni-
sering is reeds in uitvoering of ontworpen,
waaronder rwee bavendokken aan het ka·
naaldok B2. een verbinding tussen het 5e
ha\'endok en het Amerikadok met, ten beo
hoeve van de binnenscheepvaart. een toe·
gangssluis tOt de stroom. de z,g. Boerin·
nesluis, en een nicuwe zeesluis ter ont·
sluiting van de linker Scheldeoever. Deze
ontsluiting is een dringende noodzakelijk·
heid geworden daal' het industriegebied op
de rechteroc\'er, len gevolge van een ver·
rassend snelle industriële ontwikkeling,
zo goed als volgeboekt is. Een doeltref·
fende industrialisatiepolitiek is slechts mo-
gelijk wanneer er voldoende industrieter-
reinen aanwezig zijn om de investeer-
ders toe te laten tussen de beschikbare
terreinen een keuze te doen.
Intussen heeft de verkeers·economische beo
tekenis van het tienjarenplan zich reeds
duidelijk weerspiegeld in de plotse groei
\'an nieuwe en de ontwikkeling "an tr.tdi·
tionele ha,·enfuncties. De feiten spreken
hier voor zichzelf. Het tienjarenplan is
uitgegroeid tot een succes"olle onderne·
ming die de industrialisering in ruime
mate heeft be"orderd en het mogelijk heeft
gemaakt de haven aan te passen aan de
snelle maar grondige wijziging die de
structuur van het ~oederenverkeer thans
ondergaat.
Samenvattend kan worden ~ezegd dat. in
de afgelopen tien jaar. door de uitbreiding
en de modernisering van het ha\'enareaal,
te Antwerpen uitstekende voorwaarden
worden geschapen om het scbeeps- en goe·
derell\·erkeer en inzonderheid de nieuwe
"en'oers· en behandelingstechnieken. die
aan het doorbreken zijn. te ontwikkelen en
de indllstriële expansie lot een verrassen·
de hoogte op te voeren.
Zodoende is Antwerpen in staat niet al·
leen een nationale maar ook een Europese
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L. DELWAlDE,
Echevin du port d'Anvers.
L'extrême rapidité avec Iaquel1e se sant
développés Ic trafie maritirne cl'outre-mer
d'tll1t p:at et Ie trafic des marchandises
d':tutrt part, a crée pmll' Am"ers. ij )' a 1Il1e
dizaine d'années. Ie besoin absolu d'éten-
drt: ses Înstallations portuaires et cl'adapter
eclits-tÎ <lUX nouvelles méthodes de trans·
port.
En plus. All\'ers a dû, tout comme les
alltres parts mondiaux, ttoir compte du
fait qut de plus en plus, les irnport:totes
industries Ol1t tendance à vouloir se fixer
près des cûtes ou près de ['embouchure des
grands flcllves ou la navigation est très
Jense.
i'vfais mème eo faisant ahstraction des faits
précités. il était évident que depuis qut!-
ques années déjà, les écluses dont dispo-
sait Ie port étaient nettement insuffisames
pour assurer un trafic maritime llorma\.
régulier et sans retards,
Aussi l'écluse de Zandvliet qui sera inau-
gurée officiellement par S.M. Ie Roi Ie
3 octobre prochain, répond-tlle à une né·
cessilé inéluctable en vue d'arnéliorer les
liaisons entre la région portuaire am'er-
soÎse et I'Escaut et de là vers la mer,
En réalisant eet ouvrage d'art. les promo-
teurs du projet ont ten u compte du fait
qlle la capacité de la nouvelle écluse de-
"ait être déterminée en rapport a\'ec les
dimensions des navires marchands moder-
nes ainsi qll'avec I'é\'olution du trafie ma·
ritime international.
De par ses dimensions impressionnantes
- longllellr 500 m.• largeur 57 m,. pro-
fondem ]7,50 m. - l'éclllse de Zandvliet.
sitl.lée à environ 16 km. en aval d'Anvers,
est la plus grande éclllse du monde,
Ses dimensions ont été calculées de manière
ft permettre l'éclusage d'un navire de
100,000 tonnes ou de 4 navires de 30.000
tonnes simultanément.
L'écluse Baudouin. mise en service en
1955, était déjà la deuxième plus grande
écluse du continent européen et cependant
la surface du sas de la nouvelle écluse sera
75 % plus grande que celle de l'écluse
Baudouin.
La construction de la nouvelle écluse et
des murs de quai du chenal d'accès a né-
cessité Ie déplacement de ± 3,000.000 1113
de terre, ainsi que I'emploi de 700,000 m3
de béton et de 16.000 tonnes de fer à
béton.
Cest Ie 19 octobre 1965 que l'éçluse fut
mise sous eau et dc-s Ie 3 jllillet 1966, tlle
fut mise en service.
Sans risque de me tromper, je cmis POll'
voir affirll1er que l'écluse de Zandvliet est
un des principaux éléments ayant contri·
bué .i l'extension pOl"tllaire anverSüÎse,
Quant all développement dll trafie et de
l"indllstrÎe qui caractérise I'expansion por·
tuaire anversoÎse, celui-ei n'a été possible
que gráce aux réalisations du plan décen·
nal conçu en 1957 en ,"ue du développe-
ment des installatÎons portuaires et de leur
modernisation, et dont les résultats se
sant déj~ fait sentir indiscutablement au
cours de ces dernÎères années,
En vue de se maintenir à hauteur de sa
tàche et de pouvoir répondre aux exigen·
ces sans cesse croissantes du trafic maritime
et de celles du trafic des marehandises, les
administrations publiques - état et ville
- n'ont pas hésité à investir plus de 10
milliards de francs pour Ie creusernent de
nouvelles darses, l'amélioration des éqlli-
pernents des quais, l"achat de notlveaux
appareils de levage à longue portée et de
grande puissance, de grues flottantes, de
ponts transbordeurs, ete.
De son eûté, Ie secteur privé a, lui aussi,
investi des somllles énormes en vue du
perfectionnement de ses différentes instal·
lations.
Cest un véritable privilège pour moi, de
pouvoir, en ma qualité d'échevin du port
d'Anvers, mettre en évidence quelques
particlilarités du plan décennal tout en en
soulignant la grande signifieation.
Grace au p;"n ciecennal et aux tr;lv311X
complémentaires décidés au cours de son
exécution, la superficie brute de la région
portllaire a passé de 5.000 à W,OOO hec·
tares, la surface d'eau des bassins de 462
à 900 hectares et la longueuf des quais
de 52 ft R5 km.
Cette dernière allgmenl3tion est dïrnpor-
tance fondamentale pllisqu'elle permet aux
navires de grandes dimensions, tankers et
bulkcarriers, d'arriver à destination en des
endroits situés près des eaux profondes.
PI liS de cent nOtlvelles grues de quai et
grues flottantes ont été mises en service,
tandis gue les terra ins indllstriels occupent
plus de 2.000 hc"Ctares, alors gllïls n'en
occupaient que 127 en 1950,
Les travaux du pl.ln décennal, approu\"és
par la loi du 5 juillet 1956, et eeux déci-
dés par un plan complémentaire, approuvé
IllÎ en date du 15 :lvril 1958, sant à pré·
sent terrninés.
Une des réalisations importantes dc ce
plan complémentaire a été I'aménagement
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dc' la 7ème darse, dénommée bassin Chllr·
chili. 1.es travau:\" de ceHe dernière darse
som quasi términés et de ce fait 300 nOll·
veaux hectares de terrain som devenus dis-
ponibles près des eau x profondes et ser-
viront à J'entreposage de marchandises.
CeHe 7èllle darse cependant lle lllet pas
fin ti l'expansioll portuaire d'Anvers, En
effet, de nouveaux travaux d'expansion ou
de rnodernÎsation font l'objet de 1l0lJ\'eallX
projets dont certains sont déjà en \'oie de
réalisatÎon. IJ s'agit en l"occurence de la
construct ion de deu:\" llouveaux bassins si-
tués à proximiré dll bassÎn·can;t! B-2, d'ullc
liaison entre la 5ème darse et Ie bassin
d'Amérique avee une écluse d'aecès au
flem'e résen'ée à la naYigalÎon d'intérieur
appelée la "l3oerÎnneslllis", ainsi qll\lIle
nouvelle écluse de Oler donnant accès aux
terrains industriels de la Rive Gauche,
Cette écluse est devenue une nécessité ur·
genre puisgue. suite à l'expansÎon indus·
trielle extrêOlement rapide que nous avons
(onnue all cours de ces dernÎères années,
les terra ins industriels de la Rive Droite
sont pam ainsi dire tous occupés.
Une politiqlle d'industrialisation efficace
n'est possible qu'à condition de disposér
d'assez de terrains pour laisser Ie choix
aux investisseurs,
Entretemps, la si,gnification éeonolllique
des trafics s'est clairement rnanifestée par
la naissance spontanée de nOtl\'elles fonc-
tÎons portuaires ainsi gue par Ie développe,
ment de ses fonctions traditionnel1es.
Le plan décennal s'est transformé en lIne
véritable réussite gui a largelllent favorisé
l"industrialisation et guL d'autre part, a
permis d'adapter Ie port à l'évolution fan,
damentale de stfllcture que subit actllellf'·
ment Ie trafic de marchandises,
En résumé, on peut affirrner qu'all cours
des dernières années on a. griee all clé·
veloppernent et à la modernisation de la
région portuaire, créé ft Anvers des con·
ditions exceptiollnelles qui ont porté à
lln niveau très élcvé, Ie mouvement des
navires ainsi que Ie trafic des marchan·
dist:s, sans oublier de citer Ie développe·
ment des nOllvelles techniqlles de trans·
port et de manlltention de plus en plus
courantes. contribuant de cette manière à
la spectaculaire expansion Îndustrielle dont
nous som mes Jes témoÎns,
Et c'est ainsi qu'Allvers est non seldement
capable de jouer son rólt: national mais





een uniek projekt in een unieke ligging...
Panorama Tower wordt gebouwd mei de medewerking van de n.v, EURAMCO
HABITIM:
Hab1lim n.v.: verkoopbureel on techno dienst: Thonetlaan 110, Antw. La. Te1.: 33.48.17
A. de Duve: Mechelsesteenweg 4. Antwerpen. Tel. 32.17.95
De akoestische isolatie is hier werkeHjk "geluldsdJcht".
l.uxe afwerking: 10 nlln. dik parket in living, vast tapijt
in de slaapkamers, mozalk in de badkamers, modern in-
gerichte keukens met automatische verluchting, 2 m brede
terrassen aan elk appartement, In elke living ecn open
haard, ruime ondergrondse garages met rechtstreekse
toegang tot het gebouw enz.
Afleveringstermijn gewaarborgd I
Wij zenden U op verzoek de nieuwe brochure "Panorama
Tower".
HABITIM bouwt eveneens Residentie "Ter Schelde" op
de August Vermeylenlaan (Linker Oever) 120 "conipact"
appartementen met 1 • 2 • 3 en 4 slaapkamers.
Panorama Tower: 20 verdiepingen hoog, melapparle·
menten van grote luxe en uitwnderlijke afwerking. Ge·
legen ln de prachtige Scheldebocht, op de spits VIIll
Antwerpen toekomststad : Linker Oever, (hoek Gloriani·
en Esmoreillaan).
Alle 20 verdiepingen hebben een blijvend vriJ uit~icht op
het Indrukwekkend havenbedrijf, op de nijvere Schelde·
rede, op hel pittoreske daken spel van de oude stad, op
de monumentale stroom, op het rijke Land van Waas.
Appartementen: van 120 • 150 • lBO· 300 en 450 m2.
Elke eigenaar kan volgens zijn persoonlijke wensen en
vereisten de inrichting van zijn appartement vastleggen
op een individueel plan.
"'-";h,'-"
L. DELWAlDE,
Alderman {or the Port of Antwerp
A [iule over ten yC;lfS a,go. the rapid in·
Cfease of the sea·borne shipping and cargo
traffics created a bard-felt want [Q extend
the port of Antwerp and ta adapt it to the
requirements of the new criteria. 111 ad-
dition, Antwerp - similarly ta atheT
worldports - had ta take into account the
l1ligratory mo'"ernent whieb was then pre-
"'liling. of major industries shifting to
CO'15t,1I regions or ta the mouth of the fi·
vers with an intense navigation. But even
wh en leaving this point 'lside. for quite a
long whilt the ilvailable sea-locks in Allt-
werp proved inadequate to COpt with the
shipping traffic. without imposing delays
to the Jatter. The Zand vliet sea-loek, whieh
wil I be inaugurated by His ~ofajesty the
King on 3rd October next, was thllS of
prime necessity to illlprove Cülllmllniea-
tians between the Antwerp port area and
the Ril"er Scheldt and establish them on
solid grounds. The designers of th is pieee
of engineering started from the point of
vie,v that the eapaeity of the new loek
sho uld be commensurate to the present-
day size of merchant vessels as weil as to
the e\'olution in international shipping.
lts imposing size (500 III = 1,640 feet
bet ween external gates, 57 III = 187 feet
being the width of the lock-chamber, 17.50
m = 57.4 feet of depth) the Zandvliet
loek - loeated at same 16 km = 8.64
nautieal miles from the City - is the
biggest in the wodd. lts main dimensions
are eakulated for the pieee of engineering
to gi\'e aeeess to \'essels of 100.000 tons
carryin,g eapaeity or to pass 4 vessels of
the 30,000 ton class simultaneollsly. BOll-
de\vijn·loek. gi\'en to traffie in 1955. was
then already the se<:ond largest lock on
the European continent. but the .lrea of
the 10ck·chal11ber of the new loek is still
75 % larger.
For building the loek and the quay-walls
along the entraneechannel, same 3,000,000
1113 (= 100 million eubic feet) of earth
had to be dug out; it called for about
700.000 1113 (= 25 million cllbic feet) of
concrete anel reqllired 16.000 tons of con·
crete·iron. On 19th October 1965. :I start
was made with the fIooding of the loek
:tnd it (Ould be gi\"en to traffic all 3rd
July last.
J think J may safely state the Zandvliét-
loek to be one of the main elements of the
port extensions recently brought about in
Antwerp.
The rapid growth of traffic and indllstry.
whieh characterizes the development of
the Antwerp port aetivity. was solely made
possible thanks to the canying-out of the
10-Year SchelDe for the Extension <lnd
,Modernization of the paft. commenced in
!957. the gradual execution of which
made itself feit clearly of late. For the
purpose of keep:ng pace with the booming
shipping and cargo traffics. the publie
sector (Government and City) did not he-
sitate to in vest 10,000 millions of Belgiao
francs (= 72 million f or 200 million
USA $) in the dig,ging of docks, the im-
p!"overnent of the quay eqllipment. the
acqllisition of new lifting apparatlls with
a wide reach and increased lifting power.
floatiog cranes, loading bridges, sheds, ete.
The private sector on its part also Ïll\'ested
considerabIc- Slims of money into the port'
equipment.
As .lll Alderrl1an for the port of Amwerp I
am partindarly prolId to be allowed to
stress .1 few typical details of the 10-Year
Scheme. with the purpose of elllcidating
their exceptional significance. Due to this
IO-Year Scheme (and thc complementary
\\'ork .Idded while it was being carried
out). the gross area of the Antwerp port
sector ïose from 5.000 to 10,000 hectares.
i.e. trolll 12,500 to 25,000 acres) ; tbat of
the docks went up from 462 to 900 hec-
tares, i.e. from 1.200 to 2.150 acres, the
length of qllays from 52 to 85 km (i.e.
from 28 10 46 nautical miles). The latter
is of fundamental importance because it
facilitates big tankers and bulk-carriers
to proceed more casily to deep-water 10·
cations. Over 100 Ilew share cmnes and
f10ating cralles were taken into commis-
sion, while industrial sites na\\' cover
over 2.000 hectares (= 5.000 acres) as
compared to only 127 heeures (= 320
acres) in 1950.
The aforesaid 10·Year Scheme, s'll1ctioned
by the Sth Julr 1956 Act 'lnd comple-
meoted by the 15th April 1958 Act, Îs
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cOl1lpleted now. One of its addenda is the
7th Harbouf·B'1sin. also called Churchill-
dock. The latter is no\\' abollt ready and
will provide an extra 300 hectares (=
750 acres) of storage area along deel' wa-
ter. This however does not put an end to
the extension of the port of Antwerp. Ad·
ditional expansion and modernization is
on the way or jllSt planned. amongst which
two harbour-basin:> :Ilong can;ll-doek B2.
a cOllneetion between the 5th Harbour.
lhsin and America-dock. aIso - for the
beoefit of inland navigation - a lock of
access to the ri\'er, the so·called '80erinne-
lock', aod a new sea-loek fOl" opening-up
the left bank of the river. This opening-
up has become extremely urgent for the
reason that inelllstrial sites. located on the
right bank, are practically fully booked.
in consequence of :1 surprisingly fast in-
dustrial settlemenr. A poliey for indllstriali-
zat ion is only apt to bear full fruit so
long as indllstri:tl sites are available in
sllfficient number sa as to allow prospee-
live settlers to select .
.Meanwhile, the economie significance from
a traffic point of view. of the IO-Year
Scheme has al ready been c1early broll,ght
to light by the sudden growth of oew aod
the development of traditional port·func-
tions. The sole facts speak for themselves.
The IO-Year Scheme becal11e a quite suc-
cessflll enttrprise which strongly prol11oted
indllstrializatioo and made it possible for
the port co adapt to the fast, though tho·
rollgh change throllgh which cargo-traffic
is passing at the present day.
Sumlll:lrizing, we may say th at in the course
of the last ten years owing to the exten-
sion aod Illodernizatioo of the port equip-
ment, Antwerp created quite excellent con-
ditions for the shipping aod cargo traf-
fics, particlllarly for the new transport and
handlin,!: techniques whkh are finding
their way. to develop funher aod flIrther
:tnd enable indllstri.1l exp'lllsion to reach
llndreamt levels.
B}' so doing. Antwerp finds itself in a
condition to sllccessfully come up ra its
natiOlul and Ellroperlll role.
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ANTWERPEN - PONTON STEEN - TEL.:32.35.28
F. EELEN,
Chief Engineer Manager of
Roads and Bridges.
Another article deals further with the reasons which
determined the site and dimensions of the new sea loek
in thc port of Antwerp, sa that we may confîne our-
selves ta a description of the loek and its immediate
vÎcinity.
The loek bath raises and lowers vessels between the
average doek level of + 4,25 !TI aoci the level in the
Scheldt, which varies according ta the tide + 4,91 lTI at
High Water and + 0,26 m at Law \X:Jater with extreme
values of + 8,00 and - 1,10 m. The maximum lift
amounts thus ta 4 m between the Scheldt aod the dacks,
and 5 m in the opposite direction.
The dilnensions of the loek chamber are 500 m useful
I~ngth between the outer gates anci 57111 in width. The
sill is situated at the level of -13,50 /TI, whieh eorres-
ponds with 17,75 m water depth below doek level. The
loek heads are at the level + 9,00, thus higher than thc
highest water level on the river and the sidewalls of the
loek ehamber are at the leyel + 8,00.
The loek consists of two loek heads with the loek
ch:unber between them. In eaeh loek head there are two
rolling gates, one remaining in reserve. These gates are
moved transversally to the axis of the loek and recede,
when the loek is open, into the gate ehambers built into
the loek head. Eaeh of the gate ehambers ean, by means
of a steel doek gate, be separated from the loek ehamber
a nd made completely dry, in order to exeeute mainte-
nance and repai r work to thc gate on the spot. The
pumps for the draining of water and mud are mounted
in a pump weil in each loek head, between thc two gate
ehambers.
The filling and emptying of the loek ehamber takes
place through culverts arranged at each heae! around the
gate recess and gate chambers. The dimensions of these
Cldverts are sa determined that with a maximum lift of
5 Ill. thc chamber level ClIl be filled or emptyed in 15 mi-
THE ZANDVLJET LOeK
nlltes. The form and sizes of the openings in these cul-
verts in thc loek ehamber were determined according the
results of tests in the Hydraulic Laboratory. Thc culverts
are c10sed by a dual set of rolling valves whieh are ope-
rated by hydraulie jacks.
The loek chamber itself between the hvo heads has a
tJtal length of 330 m. It is limited by two separate si de
walls in reinforced concrete, whieh are divided into sec-
tions of 22 m length by expansion joints. The loek floar
is an ordinary cover consisting of contiguous concrete
slabs of 11,00 x 11,25 m with a thickness of 1 m laid
over a drainage layee.
The four steel loek gates each weigh 1600 tons approxi-
mately. They have a length of 58,60 m between the axis
of the rubbing faees. They are 24,475 m high and 9,90/TI
thick. Each gate rests in front on a steel undercarriage
which moves on 4 wheels on steel rails fixed into the
floor. On the loek gate sides, the gate is suspended from
an overhead earriage whieh, in the lIpper part of the gate
chamber, rails over canti lever consoles. The gate is drawn
in anc! out of the chamber by the overhead carriage,
whieh is itself mo\'ed by steel cables.
An airfilled chamber 3,84 m high is placed in each
gate over its whole length below the low water mark.
This airfilled chamber is dîvided into 16 separate water-
tight eompartments. By regulating the level of water in
these compartments, the gate can either floot or made to
bear at a regulated weight on the supporting carriages.
A removable bridge is provided on each gate, so that
light traffic pay pass at all times over one or other of the
lock entrances.
The gates were constructed in a shipyard and after
temporary sealing of the ends with plating, were launchee!
ane! brought floating on the Scheldt to the loek, where
thc}' were canted anel placed in the gate chambers.







Loek·gatt; being turned over
(3.2.1966)
K.III/e!eu 1,11/ Uil ûuÎJdeuf Ulle porte J'h/uJe esl reloufl/ü Ein Schleusentor wird urnge·
kantet
proyided with a carriage wa}' of 7,50 m including a rail·
wa~' track at the doek side end and two projecting foot-
paths. Thc bridge, with tcuss girders, tuens on a hori-
zont:!.l axis, has a fore span of 63,61 m length and a
counterpoise span of 19,190 m. When open, the coun-
terpoise span reeedes into a (avit)' whieh, between the
girders of the bascule bridge, is co\"cred by a fixed bridge
in reinforeed concrete on Preflex beams. Thc bridge is
operated by means of hydrauJic jacks.
The uppee structure of the bridge was entirel)' welded
finished in the yards of .V. Boe!werf, at Temse, and
brought to the loek floating over the Scheldt and through
the loek and erected with the assistance of three f10ating
derricks.
The loek is eonnected with the Scheldt by a ehanne[
800 m in length limited on each si de by quay walls. At
lht river end, the ehannel has a width of 350 m.
At thc doek end the doek canal opens into a turning
basin.
At thc northern end of the loek a double culvert in
reÎnforeed concrete h:LS been built hetween the ent rance
ch:tnnel and the turning basin. This cuh'ert is eonneeted
with a deel' basin established in the tuming basin belmv
thc loek floor. The braekish ,vater whieh penetrates at
each locking in the turning basin, sinks in the deel' basin
and can he sluiced back into the Scheldt at Low Water.
*
**
The e1ectro mechanieal operation of the loek is (on-
trolled f rom a building situated approximately in a centra I
position on the southern bank of the loek.
The execution of these works was entrusted te the
Temporary Association "Cie Beige de Chemins de Fer et
d'Entreprise N.V." and ,.Cie Internationale Pieux Franki
N.V .... The metal components, gates, dockgate anel valves
were built under subcontract by the N.V. Co(kerill+
Y:trds. Work started on 18.6.1961. A few particulars
which c1uraeterize the progress of these works
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Alarmerend nieuws voor inbrekers!
Voortaan zal het moeilijk
worden nog een geslaagde
inbraak of overval te plegen.
Inbrekers en dieven blijft
niets anders over dan hun
materieel te verkopen en
weer de rechte weg te zoe-
ken. Het is immers onbe-
gonnen werk te trachten een
Bell-alarmsysteem te ver-
schalken: zelfs een expert
krijgt geen schijn van kans!
Want bij het geringste kon-
takt treedt het alarmsys-
teem in werking en waar-
borgtalduseen uitzonderlijk
hoge graad van bedrijfs-
zekerheid. Het automatisch
oproepsysteem via de num-
mers 900 en 906(een typische
Bell-verwezenlijking!) stelt
de politie in staat onmiddel-
lijk de herkomst en de aard
van de alarmoproep te bepa-
len. Ook tegen brand heeft
Bell Telephone een zeer effi-
ciënt alarmsysteem ontwik-
keld, waarbij tegelijkertijd
een optisch en een akoes-
tisch signaal het alarm ge-
ven. Wilt U eens voor altijd
een einde stellen aan uw
alarm problemen? Neem dan
even kontakt op met Bell
Telephone Manufacturing
Company NV. Bedrijfstak In-
dustriële Produkten, 8er-
kenrodelei 33, Hoboken. Tel.
03/37.78.35. - Telex 03/226.
IITTI Leödlnggmnd ön teöekommunlkaUe en elektronika Bel/7è/ephone Mfg Co N.V.
Nieuw tedoonnurnmer Hoboken: 03/27.18.35
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of the loek 3.7.1967
The dredging in the access channel and in the turning
basin was exeeuted sil11ultaneously with the dredging in
the docks canai B 1, B 2, and B 3 by the Temporary







suhmersion of thc lock - startcd on
fiTst gate launched on
last gate placed in thc gate chamber on
completion of thc entÎ re electra-mecha-





In een andere bijdrage wordt nader inge-
gaan op de redenen die de plaats en de
afmetingen van de nieuwe zeesluis in de
Antwerpse na\'en hebben bepaald, zodat
wij ons kunnen beperken lot de bes~hrij­
\'ing van de sluÎs en h:t:tr onmiddellijke
omgeving.
De sluis is dubbel kerend tussen het J!,c-
middeldt' dokpeil van (+ 4.25) en het
peil in de Schelde dat onder invloed van
het getij s:hommelt [ussen (+ 4.91) G.H.
\VI. en (+ 0.26) G.L.\'<'. met uiterste
waarden \"an (+ R.OO) en (- LID). Het
maximum te keren \"en'al bcd~aagt dus on-
ge"eer 4 m tussen Schelde en dokkl'n en
5 m in omgekeerde richting,
De afmetingen "an de sluiskolk bedragt:n
500 m nuttige lengte tussen dl' uiterste
deu L-en en 57 m breedte. De drempel werd
aangelegd op peil (- 13.5(1) wat dus
overeenkomt met 17.75 m waterdiepte on-
der het dokpeil. Met het oog op het ke-
ren van de uiterste waterstanden in de
rivier werden de hoofden afgewerkt tot
op het peil (+ 9.00), De kruin van de
kolkmuren ligt op het peil (+ 8.00).
De sluis bestaat uit twee hoofden die de
schu.tkolk begrenzen.
In elk sluishoofd zijn tW("t' roldeuren ge-
plaa tSI. ren als resl'rn~. Deze deuren wor-
den dwars op de sluisas bewogen en '·er-
dwij nen. in geopende Sland. in deurkamers
die langs hel hoofd zijn gebouwd. Elk van
de deurlamers kan. bij middel van een
vlottend aangebrachte stalen dokdeur. van
de kolk worden afgezonderd en volledig
drooggelegd ten einde ouderhouds- en
herstellingswerken aan de deur ter plaatse
uit te voeren, De pompen voor het droo~­
legg<.:n l'l1 uIltsJijken zijn in elk hoofd
tu~sen de twee deUl'kalllers in een pomp-
put opgesteld.
Het vullen en ledigen van de sluiskolk
geschiedt langs omloopriolen die in elk
hoofd rond de deurnissen en rond de deur-
kamers zijn uitgespaard. De afmetingen
'"an deze riolen zijn zo bepaald dat met
een maximum ,·en·al van 5 m de kolk in
15 minuten kan worden gevuld of gele-
digd. De 'orm en de afmetingen van de
uitstroomop'eningen "an deze riolen in de
sluiskolk werden vastgesteld na onder-
zoek in het \'(/aterbouwkundig Laborato-
rium. De riolen worden afgesloten door
een dubbel stel wielschui\"en die met h)'-
draulische \'ijzels wOl'den bewogen.
De eigenlijke schutkolk tussen de hoof-
den heeft een totale lengte van 330 m. Hij
wordt begrensd door ,lfzonderlijke kolk-
muren in gewapend beton die door uit-
zettingsvoegen verdeeld zijn in moten van
22 m lengte. De sluisvloeI' is opgevat als
zuivere bekledingsvloer en bestaat uit
naast elkaar gebetonneerde piliten van
11,00 x 11.25 m met een dikte van I m
die gelegd zijn op een drainerende laag.
De vier stalen sluisdeuren wegen elk on-
ge\·eer 1600 t. Zi j hebben een lengte \·an
58.60 m tussen aslijnen van de houten
;l:lllsll1glijsten. De hoogle bedraagl 24,475
111 (.on de brttdte 9.90 m. De deur rust
voor;l:m op een stalen onderwa~en die mei
4 wielen beweegt op stalen rails die in de
vloer zijn be\·estigd. Aan de deurkallizijde
hangt de deur aan een bovenwagen die
bovenaan in de deurkamer rolt over uit·
kl'lIgellde consoles. De deur wordt in en
uit de kamer getrokken door de boven-
wagen die: zelf bewogen wordt met stalen
bbc'ls.
Beneden de lllagw<lterlijn is in de deur
over de ganse lengte een luchtkist ,·an 3.84
m hoogte aangebracht. Deze luchtkist is
onderverdeeld in 16 afzonderlijke water-
dichte kamers, Door het regelen \·an de
waterstand in deze kamers kan de deur of-
wel ,·Iotten ofwel met een Ie n:belen ge-
wicht op de wagens drukken.
Op elke deur is een afneem bart: bru,a,: H)Or-
zien zodat licht verkeer te allen tijde o'·er
een der beide hoofden kan worden toe-
gelaten.
De deuren zijn in C('n scheepswerf ge·
bouwd en na he-t aanbrengen "an tijdelijke
beplatin~ op de eind vlakken te waler ge-
laten en vlottend vef\'oerd o\"er de Schelde
tot in de sluis waar zij w.erden gekanteld
en in de deurkarners geplaatst,
Op het binnenhoofd van de sluis is de
basculebrug gebouwd met een rijdek V;ln
7.50 m waarop een spoorlijn aan de dak-
zijde en twee uitkragende voetpaden. De
brug met hoofdliggers in vakwerk draait
om een horizontale as. heeft een ,·oor-
arm van 63.61 m lang en een achterarm
'·an 19.990 m waaraan het tegen~ewicht
is be\·esligd. In geopende stand \·erdwijnt
de achte·rarm met het tegengewicht in de:
kelder die bo,·enaan. tussen d(· hoofdlig-
gers "an de basculebru~. is af,l.:edekl door
t:(.'n \'aste bruj: in gewapende hetonplaat
op Preflt:xbalken. De brug wordt bewo-
gen door hydraulische \'ijze1s.
De bovenbouw \-an de brug werd vol·
ledig f:elast en afgewerkl in de werk·
huizen vall de N.V. Boelwerf te Tenue,
vlottend o"er de Schelde door de sluis "er-
,·oc:rd en ter plaatse op.o.::e~teld met behulp
vall drie drijvende bokkeIl.
12
SALONS MIS FLANDRIA 16
Voor ontvangsten en congressen zowel in Gent,
Brussel als in Antwerpen, heeft de rederij Flan-
dria moderne en confortabele eenheden ter beo
schikking.
Regelmatige'diensten in de haven van Antwerpen.
op Vlissingen en op Rotterdam.
Restauratie aan boord verzorgd door "La Pêrouse;'
L'Armement Flandria dispose d'unités modernes et
confortables pour des réceptions et congrès tant
à Gand, Bruxelles qu'à Anvers.
Services réguliers dans Ie port d' Anvers, vers
Flessingue et vers Rotterdam.
Le restaurant de bord est assuré par "La Pêrouse".
MtS FLAN OR IA 17
For parties and congresses Ffandria has at your
disposal modern and comfortable vessels as weil
in Ghent. Brussels as in Antwerp.
Regular services in. the port ol Antwerp, to Flushing
and Rotterdam.
Restaurant service aboard by "La Pérouse".
Für Emplänge und Kongresse in Gent, Brüssel
und Antwerpen, ste/ft die Reederei F/andria ihnen
moderne und bequeme Einheiten zur verlügung.
Rege/mässige Fahrten im Antwerpener Halen, naeh
Vlissingen und Rotterdam.
Restauration an Bord wird durch "La Pérouse"
besorgt.
FLANDRIA
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Met de Schelde wordt de sluis yerbol1den
dOOL een toegangsgeul van SOO m lengte
die aan weerszijden wordt begrensd door
kaaimuren. Nabij de rivier heeft de geul
een breedte van 350 m.
Aan de dakzijde verwijdt het kanaaldok
Îfl een ruime zwaaikolll.
...
Aan de noordzijde \'an de sluis Îs een
dubbele koker in gewapend beton ge·
bou'wd tussen de toegangsgeul en de
zwaaikom. Deze koker mondt in de zwaai-
karn uit onder de sluisvloer in een diepe
karn waarin het brakke water, dat bij elke
,"crsassing in de zwaaikom binnendringt,
bezi I1kt en bij lage tij bn worden terug-
gespuid naar de Schelde.
...
De ek-<tromechanische bediening \"lHl de
sluis geschiedt '·an uit een gebouw, dat
ongevt:er centraal op het zuiderplateau van
de sluis is gelegen.
...
De uit\'oering \'an deze werken werd toe·
gewezen aan de Tijdelijke Vereniging
"Cie BeIge de Chemins de Fer et d'Entre-
prises N.V." en ..Cie Internationale Pieux
Frank i N.V.". De metalen onderdelen,
demen. dokdeur en schuiven werden, in
onderaanneming, gebouwd door de N.V.
Cockerill-Yards. De werken werden aan-
ge,·;lt op 28.6.196L Enkele bijzondere da-
ta karakteriseren de ,'ooruitgang van de
werken:
- eerste beton gestort in oktober 1962
- onderwaterzetten van de sluis - aan-
gevangen op: 19.10.1965
- eerste deur te water gelaten op:
S.1.l966
-laatste deur in deur kamer geplaatst op :
(1.10.1966
- voltooiing V;Hl \'olledige electrolllccha-
nische uitrusting en in gebruikname
van dt: sluis: 3.7.1967
De baggerwerken in de toegangsgeul en
in de zwaaikom gebeurden samen met het
baggerwerk in de kanaaldokkeIl BI, B2 en
B3 door de Tijd. Ver...NV. Ackermans &









terminal in the Churchlll·dock
Is now In operation and
Is fltted out with :
CONTACT NOW
Belgium's leading and independent lirm for:




_ 1 berthing quay of 1.000 m. leng th
_ 2 - 35 1. containor cranes
_ 1 - 35 I. overhead crane
_ 1 - 50 1. weighing bridge
_ 1 ro-ro jetty with berthing facilities on bath sides
_ 1 side loader - straddle carriers - tugmaslers




Nrs 332 / 344
ANEl TERMINAl GYlSEN
GYLSEN
1.200 m. modern berths for ocean going vessels
18 modern cranes 5 T.l32 m.
100.000 sq.m. storage lacllities
50.000 sq.m. transit sheds
Technical equipment lor all cargohandling
operations
In the 7th HARBOURDOCK
with
700 m. berths for unitized cargo
and container traffie
2 Container eranes 35 T.
6 modern cranes 10 T / 45 m.
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Darls un autfe- article ont été données les
raisons, qui ont délerminé Ie choix de
l'emplacement et les dimensions de la nou-
\,elle écluse maritime au port d'AO\'crs,
ainsi done nous pou\'ons nous borner à la
description de I'écluse Ct de ses cm'irons
Îmll"lédiats.
Le niveau du sas "arie entre Ie niveau
moyen du bassin (+ 4.25 m.) et Ie oi-
\'eau de rEscaut qui, sous l'influence de
la marée, oscille entre (+ 4.91 m.)
M.H.1'f. et (+ 0.26) M.B.M. avec des
valeurs extrfmes de (+ 8,00 m.) et (-
1,10 Ol.) 1..'1 chute maximale compocte
done à peu près 4 m. entre I'Escaut et les
bassins et ~ m. en direction inverse.
Les dimensions de la (hambee d'écluse
comportenc unc longlleur utile de 500 m.
ent re les portes extéricures ct '57 m. de
large. Le seuil a été établi :'t la (ote (-
13,'50 m.) ce qui correspond done a lIne
profondeur de 17,75 J11. sous Ie niveau
des bassins.
Puur parer :lUX plus fortes rnarées la tete
(!'av.d est prévue à la wtc (+ 9.00 l\l.)
Le sommet des mms du sas est ft la cote
(+ 8,00 nl,) L'écluse est formée de deux
letes qui limitent Ie sas,
Dans chaque tête d'écluse sunt plarees deux
portes, dont une de résen'c,
Ces portes sont mues perpendiculairement
à raxe de récluse el, en positioll d·ouver.
ture~ sont escamolées dans des chambres
de partes aménagées dans les teles d·éeluse.
Chaque chambre de portes peut être isolée
du sas, au moyen d'une porte d'acier ame-
née par f1ottaison, et complètement vidan·
gée aux fins de pou\'oir proeéder sur
place aUI traV:iux d'entretien et de répara-
tions,
Les pompes deslinées au \'idange et au
dévasemet1t sont logées dans chaque tele
d'écl USt' dans un puisard entre les deux
chambres de partes.
Le rempJissage et la vidange du sas se fail
par des aqueducs aménagés dans chaque
tête autour des chambres de portes.
Les dimtnsions de ces aqueducs ont été
calculés pour pcrmettre d':lbaisser ou d'éle-
\'er Ie nil'cau du sas de 5 m. en 15 minutes.
La forrne et les dimensions des om'ertmes
de ces aqueducs dans Ie sas ont ete deter-
minées après étude faite au laboratoire
hyclrauliqlle, Les aqueducs sont obtllrés par
un double jeu de vannes vcrticales roulan-
tes nllles par des vérins hydrallliqlles.
Le S'IS proprement dit entre les têtes a une
long ucur totale de 330 m. Tl est entoure
de baj0l'crs en bétoll armé, séparés par des
joints de dilatatioll, et qlli ont chaClIll UlH:
lon,gueur de 22 lil.
Le md ier est pourvu d'un re\·êtement qui
consiste en dalles de beton juxlaposées aux
dimensions de 11.00 m. X 11.25 m. et
cl'un mètre d'épaisseur posé sur une cou·
che de drainage.
Les quatres porles d'acier de récluse pè~
sent chacune environ 1.600 tonnes. Elles
ont une longueur de 58,60 m. entre les
bordages de bois. La hauteur est de 24,475
m. et la largem de 9,90 m. La porte repose
à son eXlrémité a\',ll1t sur llll chariot rou-
lant d'acier qui se déplace sm des rails
d'acier fixés sur Ie rad ier. A l'extrémite
arrière la pOrte est suspendlle à un chariot
qui se meut sm des consoles en porte ft
faux, Le chariot supêrieur est rnû à l'aide
de cäbles d'acier qlli transmettent Ie mou-
vement à la porte,
Sous Ie ni\'cau c1'eau on a aménagé dans
la porte slIr route sa longueur unc caisse ,i
air de 3,84 m. de hauteur. Cette caisse ft
air est sllbdivisée en 16 chambres étanches
séparées,
Par Ie réglage du remplissage de ces cham-
bres on peut soit faire flotter la porte.
soit la faire peser sur les chariots ave<: lHl
poids réglable.
Sur chaque porte on a prévll un pont dé-
montable ainsi Ie charroi léger peut être
autorisé sur les deux têtes d'éeluse.
Les partes Ont été construites dans un
chantier naval et après avoir été pourvues
de cloisons étanches provisoires elles onl
été mises à reau et transportées par flot-
taison sur I'Escaut jusqu':i récluse ou eI-
les onl été redressées et insérées dans les
chambres de portes.
A la tête d'amont de récluse on a con·
struit un pont basculant avC( un tablier
de 7,50 nl, parcouru coté bassin par une
voie ferrée et f1anqué de deux trottoirs ex-
lérieurs. Le pont ave<: ses poutres maîtres-
ses en charpente pivote sur un axe hod-
zontal, il a un bras avant de 63,61 m. de
long et un bras arrière de 19,99 m. auqllel
est fixé Ie contrepoids. En position ou-
\'erte Ie bras arrière disparail a\'ec Ie con-
trepoids dans la cavité ménagée entte les
poutres maîtresses du pont basculant, ca-
\'ité qui est recouverte par un pont fixe
en plaque de beton sur poutres Preflex.
Le pont est mû par des vérins hydrauliqlles.
La part ie supérieure du pont a été entiè·
rem ent sOlldée et achcvée dans les ateliers
de la S.A. Chantiers BOEL ft Tamise, elle
a été flottée sur l'Eseaut et 11. travers l'écJu-
se pour être adaptée SUl' place ft l'aide de
gl'lles flottantes.
:.
L'écluse est reliée :i I'ESCllut par un goulet
d'accès de 800 m. de long bordé de part
el d'autre par des murs de quai, L"l largeur
du goulet s'é\'ase jusqu':i 3'50 m. à son
entrée dans Ie flem·e.
Cóté bassin, Ie bassin.canal s"élargit en un
vaiite bassin d'é\'olu[ion,
:.
Coté nord de i'écluse un double perluis
en béton armé :t éré aménagé entre Ie
goulet d'accès et Ie bassin d'évolution, Ce
pertuis débouche dans Ie b:lssin d'é\'olu-
tion sous Ie radier de I'écluse dans une
profonde exc3vation, dans laquelle se dé-
posent les eallx salines, qui entrent dans
Ie bassin d'évollltion à chaqlle éc1usage et
qui peu\'ent être refolllées dans l'Eseaut 11.
maréc hasse.
:.
Les colllmandes élecuo·mécaniques de l'é-
C!use partent cl'un bälimcnt érigé ;i peu
près au (entre du plateau sud.
:.
L'exécurion de ces tra\'aliX a été adjugée à
I'association momentanée de la S.A. C1F
BELGE DE CHEMINS DE FER E1
O'EI TREPR1SES el de la S,A. ' IE JN-
TERNATIONALE P1EUX FRAJ'. ~~I
Les parties métalliques, partes. p(ute de
bassin el vannes on été construiles en sous-
entreprise par la S.A. COCKERILL.
YARDS.
Les travaux ont débutê Ie 28.6.1961. QlIel-
ques dates particulières jalonnent Ie pro-
grès des tra\'aux :
Premier béton versé
Mise sous eau de I'écilise
commencée Ie
Première porte mise à i'eau
Oernière porte placée dans sa.
chambre
Achhement complet de I'équi-
pement électro-méC:lllique et
mise en service de I'éclllse 3.7,1967
Les travallX de dragage dans Ie chenal
d'accès et dans Ie bassin d'évolution ont
été exéelltes en même tem ps que les dra-
gages dans les bassins-C1Ulal BI, 82 et 83
par l'association momentanée S,A. ACKER-
MANS & VAN HAAREN et SOCIETE
GENERALE DE DRAGAGE.
3ó
p. VAN DOOSSELAERE & Co. S.P.R.L.
VAN METERENKAAI 4 ANTWERPEN I
AGENTS DE LIGNES - COURTIERS DE NAVIRES
AgetJls de:
* HELLENIC LINES Ltd.
I
* FENTON STEAMSHIP Cr Ltd.
* STATES MARINE LINES INC.
* DELTA STEAMSHIP LINES Inc.
* SOUTH AFRICAN MARINE CORPORATION
* GLOBAL BULK TRANSPORT INC.
* NAVIGATION MARITIME BULGARE
, * DJAKARTA LLOYD
* THE NIGERIAN NATIONAL SHIPPING
LINE Ltd.
* NATIONAL SHIPPING CORP. OF PAKISTAN
* TEXIM
* BALKANTRANS
















Til.. 31.38.10 (10 L.) Tilégrammest VANDOMARIT Tel"". 31·3i2
Exporting or importing, you gel lhe
fastest, most efficient service lrom
~ United States lines. Record-brea
, king ships. Modern, high -speed
piers. Safe, smooth-working cargo-
handling equipment. And the
newest in techniques-the first fully
____ ti i"ê'.€~:lJ integrated door-ta-door contai-
nerliner service to Europe, lar
example, wilh savings in time,
,~~~~ insurance casts, and packing.
When it comes to ocean transpart
, to or Irom the Uniled States, think
" Uniled Stales lines lirst.
t::::' Consult your Farwa rding Agent or:
---_.._.......;;~
WE TREAT VOUR CARGO ~Dorn
~
~M~~1j~~ ~1jm1jrn~ ~~~rn~
FRANKRIJKLEI, 63 ANTWERP PHONE : 33.54.77
PORT AGENTS, NORTHERN SHIPPING SERVICE SA - ST.KATElIJNEVEST. 54 _ ANTWERP --PHONE ,33.99.85 ,5 lINESI
F. HLEN,




rn einem anderen Beitrag wÎed näher allf
die Gründe, die PJatz und Allsma13e der
neuen Seeschleuse im Antwerpener Hafen
bestimmt I:aben. eingegangen, so daB
\vir uns auf die Beschreibung der Schleuse
und ihrer unmittelbaren Umgebung be-
sduiinken können.
Die Schleuse ist doppelul1lschlagend zwi-
schen mittlerem Beckenpei[ von (+ 4,25)
l10d dem Pegel der Schelde, der unttr Ein-
fluB der Gezeiten zwischen (+ 4,91) M.H.
'-V/. und (+ 0.26) M.N.\Xf . bei äu13ersten
\X/erten \'00 (+ 8.00) llnd (-1,10)
schwankt. Das Maximum des umzuschla-
genden Gefälles betriigt demnach ungefähr
4 III zwischen Schelde und Beeken und ') m
În urngekehrter RichtlIng.
Die AusmaJ3e der Schleusenkall1111er bet ra·
gen 500111 Nutzliinge zwischen den iiufier-
sten Toren und 57m Breite. Der Drempel
wurde auf Peil angel egt (- 13,50), was
;]lso mit 17,75 m Wassertiefe unter dem
Beckenpeil übereinkommt. Tm Hinblick
auf das Vrnschlagen der iiuBersten Wasser-
stände im FluB wurden die Hiiupter bis
auf den Peil (+ 9,00) ausgeHihrt. Die
Ka ppe der Kammerwände liegt allf delll
P,il (+ 8,00).
Die Schleuse besteht aus zwei Hiiuptem,
die die Schleusenkammer begrenzen. In je-
dem Schleusenhaupt sind zwei Rolltare an-
gebracht - eins als Reserve. Diese Tore
we rden guer auf der Schlellsenachse be-
wegt und verschwinden in geöffnetelll
Stand in Torkammern, die am Haupt ent-
lang gebaut sind, Jede der Torkammern
kann mittels eines schwimmend angebmch-
ten stählernen Doektares von der Karn-
mer abgesondert und völlig trockengelegt
werden. Ulll an Ort lInd Stelle Instand-
haltungs- llnd Reparaturarbeiten an dem
Tor \'orzunehmen. Die Pllmpen für das
Trockenlegen und Entschlammen sind in
jedem Haupt zwischen den beiden Tor-
kammern in einem Pllmpenschacht allfge-
ste llt.
Das Füllen llnd Leeren der Schleusenkam-
mer geschieht durch Ringkaniile, die in
jedem Hallpt Ulll die Tornisehen llnd lIJn
die Torkammern ausgespart sind, Die
}'fafie dieser Kaniile sind sa bestirnmt, da13
bei einem Maximumgefiille van 5 m die
Ka.mmer in 15 Minuten gefüllt ader ge-
leert werden kann. Farm und Ausma13e der
AL1sfluUöffnungen dieser Kaniile in del'
Schleustnkamlller wllrden nach Vntersll-
clnlllg irn \'V'àsserbaukllndigen Laborato·
rium festgesetzt. Die Kaniile werden mit
einem Doppelsatz Radklappen geschlossen.
die mit hydraulischen Zugewinden bewegt
werden.
Die eigentliche Schleusenkarnmer zwischen
den Häuptern bat ti ne Totallänge \'on 330
111. Sic wird durch besondere Kammerwiin-
de aus bewehrtem Beton begrenzt, die
durch Ausdeboungsfugen In Abschnitte
\'on 22 111 Linge eingeteilt sind. Der
Schleusenboden ist als reiner Verkleidungs-
boden aufgefafit, der aus nebeneinander
betonienen Platten VOI1 11.00 x 11,25 m
bei ciner Dicke von 1 m besteht, die auf
ei ne driinierende Schicht gelegt sind.
Die vier stählernen Schleusentore \viegen
je ungefiihr 1600 to. Sie haben tine Län-
ge \'on 58.60 m zwischen den Achsenli-
nien der hölzernen Anschlagleisten. Die
Höhe beträgt 24,475 lll, die Breite 9.90 m.
Das Tor ruht in eester Linie auf einem
stiihlernen Unterwagen, der sich mit 4
Riidern auf Stahlschienen bewegt, die im
Boden befestigt sind. An der Torkanten-
seite hiingt das Tol' an einem Oberwagen,
der ZLl oberst in der Torkammer über her-
vorstehende Konsolen milt. Das Tor wird
\·on dem oberen \'{!agen in die und aus der
Karnmer gezogen. den selbst StahIkabel be-
wegen.
Vnter der Niedrigwasserlinie ist in das
Tor übel' die game Länge ti ne Luftkam-
mer von 3.48 m Höhe angebracht. Diese
Luftkammer ist in 16 gesonderte wasser-
dichte Kammern :\lIfgeteilt. Durch das Re-
gein des Wasserstandes in diesen Kam-
mem bnn das Tor entweder flott kommen
oder mit einem zu regeInden Gewicht auf
die \X!agen drücken.
Auf jedem Tor ist eine abnehmbare Brü-
cke vorgesehen, so daB leicllter Verkehr
jederzeit über eins der Schleusenhäupter
eingelassen werden kann.
Die Tare wurden in einer Schiffswerft ge-
baut uod nach Anbringen einer provisori-
schen Beplankung auf den Endfliichen zu
\'V'asser gelassen und schwimmend über die
Schelde zur Schlellse befördert, wo sie um-
gewendet llnd in die Torkammern einge-
lassen wurden.
Auf dern inneren 5chleusenhaupt wurde
die Klappbdicke gebuut mit einem Fahr-
deck von 7,50 m, darauf ei ne Eisenbahn-
linie an der Beckenseite und zwei vorm-
gende Fufiwege. Die Brücke, deren Hallpt-
triiger aus l;achwerk sind, dreht sich um
eine horizontale Achse. Ihr vorderer Aus-
legEr is! 63.61 m lang, ein hinterer Aus-
leger. an dern das Gegengewicht befestigt
ist, ist 19,990 m lang. In geöffnetem Stand
verschwindet der hintere Ausleger mit dem
Gegengewicht im Keiler, del' Zll oberst
zwischen den Haupttriigern der Klapp.
brücke, liegt llnd van einer fes ten Brücke
aus Eisenbeton :tuf Preflexbalken abge·
deekt ist. Die Brücke wird durch hydrau-
lische Zugwinden bewegt.
Der Oberbau der Brücken wurde der N.V.
Boelwerf im Temse übertragen und in ihren
\X/erkhallen ausgeführt, dann schwimmend
über die Schelde dllrch die Schleuse be-
fiirdert llnd an Ort llnd Stelle mit Hilfe
\'on schwimmenden Bockkranen aufgestellt.
.Mit der Schelde w(;l die Schleuse durch
eine Zugangsrinne von 800 m Länge ver·
bunden, die an der Gegenseite von Kai·
mauern begren:.~t wird. In der Niihe des
Fillsses hat die Rilme eine Breite \'on 350
m.
An der Beckenseite erweitert sich das Ka-
nalbecken Zll einem geriiumigen \X/ende-
becken.
,;,
An der Nordseite ''cl;r Schleuse ist zwi-
schen Zugangsrinne und Wendebecken ein
Doppelrohr aus Eisenbeton gebaut worden.
Dieses Rohr mündet linter dem Schleusen-
boden in das Wendebecken alls in ein tie-
fes Becken, worin sich das Brackwasser
absetzt, das bei jeder Verschlellsung in
das \X/endebecken eindringt lInd bei Nie-
drigwasser wieder in die Schelde ausgelas-
sen werden kann.
':'
Die elektrotechnischè'13edienung der Schel-
de edolgt von einem Gebäude aus, das
ungefähr zentral auf dem Südplateau der
Schleuse liegt.
Die Ausführung (n:~er \X/erke wurden
der provisorischen Vereinigung "Cie Bel·
ge de Chernins de Fer et d'Entreprises
N.V." und ,.Cie Internationale Pieux
Franki N.V." zugewiesen. Die Metallteile
- Tore, Docktor und Schützen - WUf-
den als Teilllnternehmer von der N.V.
Cockerill-Yards gebaut. Die Arbeiten wur-
den a111 28.6.1961 angefangen. Einige beo
sondere Daten kennzeîchnen den Voraus·
gang der Arbeiten :
- ersten Beton geschüttet: Oktober 1962
~ Unterwassersetzen der Schlellse begon-
nen am: 19.10.1965
- crstes Tor Zll \X/asser ge lassen am:
5.1.1966
- letztes Tor in Torkammer gesetzt am
11.10.1966
-- Vollendung der ges,llnten elektromecha-
nischen Ausrüstung und Ingebrauchnah-
me der Schleuse: 3.7.1967
Die Baggerarbeiten in der Zugangsrinne
und irn \X/endebecken geschahen Zllsam-
men mit der Baggerarbeit in den Kanal-
berken BI, B2 lllld B3 durch die Provo
Ver...N.V. Ackennans & Van Haareo"
llod ,.S.G.D."
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TÉLÉPHONES: 33.79.25 (5 I.)
- 5 transporter bridges
of 25 tons
5 ponls transbordeurs de 25 Ionnes
- 9 transporter bridges
of 15 tons
9 ponts transbordeurs de 15 tonnes
- 2 grab cranes
2 grues a grappin de 8 tonnes
5 Hoppers for Ioading
waggons




Pare de Stockage envlron 200.000 m~
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DIE AUSRÜSTUNG DES HAFENS VON
ANTWERPEN
Heutiger Zustand und Zulwnftsp/äne
Die Ausrüstung des Hafens von Antwerpen hat im Lau-
fe der letzten Jahee eingreifende Veränderungen erfah-
ren. Das Investierungsprogramm für die Ausdehnung der
Hafenanlagen bot daw eine ausgezeichnete Gelegenheit
und sorgte zudem auch zum Teil für die Mittel, tUD eine
neue Ausrüstung für den allgemeinen Gehrauch anzu-
schaffen. Parallel hiermit hahen zahlreiche Privathetriehe
sehr ansehn]iche Jnvestierungen vorgenol11men, urn VOf
allem neuen Hafenanlagen aber aueh dem älteren Teil,
modern auszuriisten.
Der Erneuerungs- und ModernisierungsprozeB schritt
unter günstigen Bedingungen "oran. Die neue Ausrüs-
tung wurde in einer Zeit starken Anwachsens des Gii-
terverkehrs angelegt. Sie konnte unmittelbar auf den
neuen Verkehr abgestimmt werden.
Tm gleichen Zeitraum erlebten die Techniken von Gii-
terbehandlung- und .verkehr eine sehneHe Entwicklung.
GroBe Einheitsladungen, Grofibehälter, nehmen bei den
Warenverschiffungen einen immer grö{3eren Raum ein.
Auf dem Gebiet der Ausrüstung muBten dafür neue
Konzepte in Anwendung gebracht werden. Bei den
Projekten fiir die Hafeneinrichtl1ngen konnte das be-
reits beriicksichtigt werden.
A. Aligemeine Tendenzen.
Die Hafenausriistl1ng bildet ein Glied zwischen den
Transporten zu Wasser und zu Lande und muil deshalb
auf dem Stand der ted1nischen und kommerziellen Ent-
vvicklllng bleiben. Das Endziel der Verbesserungen ist -
ader miif3te es sein - ein leiehterer und biJliger Giiter-
\rerkehr. Gewisse allgemeine Tendenzen seien envähnt.
1.. Spezialisierung.
Der Transport - vor allem der iiberseeische - kenn-
zeichnet sich mehr und mehr durch Spezialisierung.
Schiffe werden für die Befördcrung bestimmter Giiter~
arten gebaut. Die Hafenausriistung mul3 daran angepaBt
werden. Diese Entwicklllng ist nicht neu, wird aber unter
dem Druck der steigenden Kosten sowohl für den Trans-
port als Eiir die Behandlung der Giiter in immer wei-
terem Umfange durdlgefiihrt.
2. Konzentration.
1m Zusammenhang mit der Spezialisierung der Güter-
behandlung strebt man nach einer Konzentration der
Transporte bestimmter \Xfarenarten oder Ladungsein-
heitsarten. Spezialisierung erreicht optimale Resultate nur,
wenn genügend grof3e Verschiffungen regelmäBig an ei-
ner spezialis:erten Ankergelegenheit behandelt werden
können. Spezialisierte Schjffe sind nur rentabel, wenn
sic genügend Ladung einer bestimmten Art zu befördern
luben.
3. Transportketten.
Spezialisierung und Konzentration können nur in idealer
Form angewendet werden, wenn zwischen den erzeugen-
den lInd konsumierenden Gebieten Transportverbindun-
gen hergestellt werden, die den Güterstrom zu bestimm·
ten Lade- und Lösdworrichtungen in den Seehäfen füh-
ren.
Im Laufe der lctzten 10 Jahre - oder sagen wir, in
dem ZeitralIm, in dem der sog. Zehnjahresplan für den
Hafenausbau ausgeführt wurde - sind die soeben skiz-
zierten Tenden~en 111 zllnehmende Mal3e und be-
schleugnigtem Rhythmus verwirklicht worden. Der Ha-
fen von Antwerpen hat sich dem völlig angepal3t.
Es \väre jedoch verkehrt, die Tendenzen "Spezialisie-
rung", "Konzentration" LInei "Transportketten" als die
einzig gültigen und alles beherrschcnden zu betrachten.
Der Hafenverkehr setzt sich aus derart mannigfaltigen
Güter- und Schiffsbewegungen zusammen, daB auf vie1en
Sektoren der Hafentätigkeit weder Spezialisierung noch
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Direkte Lieferung aus dem Leitungsnetz, bel Tag und Nacht,
ebenso am Sonntag und an Feiertagen.
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Am/eht /'om (), Ht/fel/berkel'" Gezicht op het 6de Ha\'endok ;
Kr/iJle lIlit 5 ! I-fJlbl'erJllögeJl 5 t stllk~oed"ranen met 32 III
lJli, eil/el/l Aktiomrrldill.f /'0/1 reikwijdte.
32 IJl fiil" Sliickp,iifel'.
Konzentration bestimmten Güterverkehrs möglich ist. Für
derartigen Verkehr müssen Hafeneinrichtungen zur Ver-
fügung stehen, die so weit wie möglich den sehr ver-
schiedenen Merkmalen einer grof~en Reihe von Gütern
entsprechen. Dafür ist eine alles umfassende Ausrüstung
notwendig. Auch auf diesem allgemeinen Sektor treten
bestimmte Tendenzen auf, die wir kurz andeuten.
u. Erhöhung voo Kraft und Schnelligkeit der Kai·
krane.
Die Beschleunigung der Güterbehandlung wuede nicht
nm durch gröl3ere Schnelligkeit der Bewegungen der
J-Iebevorrichtungen sondern aueh dadurch angestrebt, die
Gewichte pro Hub ZU erhöhen, wo es möglieh war.
Für manehen Verkehr läilt sieh tatsäehlich eine Er·
böhung des Gewiehtes pro Kollo oder pro Einheit der
I.adung feststellen. Diese Entwicklung führt endlich zur
Vue SM ia 6!11e Oane: gmes de View of the 6th Harbour Doek;
5 IQ/wes ((lee 'l11e I)OI'lée de 32 (ranes of 5 tons with a radius
mèlres IloII/' I//(/rchm,dises Ré!lé- of 32 metres for genera I (argo.
mies.
All\"vendul1g der sehr c;chweren Einheitsladungen, die
parallel mit den Containern mehr und mehr verwendet
werden.
b. VergröBerung des Radius der Kaikrane.
Dm die Operation des Löschens und Ladens ZU ver·
einfachen und überflüssige Dmstellungen der Güter zu
vermeiden, ist es erforderlieh, dail die Kaikrane sowohl
an der \xrass~r- als der Kaiseite ein grö{3eres Arbeitsfeld
bestreiehen.
An der Wasserseite wird die unmittelbare überladung
zwischen Seeschiff und Binnenschiff ermöglieht durch
Krane mit langem Ausleger. An der Kaiseite können die-
se Krane eine weite offene Lagerfläche erreiehen und
sichern einen direkten Umschlag in Waggon uod Last·
wagen zu. Aut3erdem können sie die Güter bis zum Kai-
schuppen oder Magazin bringen. Die im allgemeinen sehr
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breiten Vorkais (40 !TI und mehr) gestatten es, den Vor·
teil "on Kranen mit groOem Radius voll auszunutzen.
Zum SchluB möchten wir noch andeuten, daB neben
der spezialisierten Auscüstung, die füe bestimmte Lösch·
und Ladeverrichtungen erstellt wurde. noch ein weites
ArbeitsfeJd offenliegt für die Allround-Hebevorrichtun-
gen.
B. Zukunftsaussichten.
go, der mit Vorhubwagen In horizontaler Bewegung In
die und aus den Räumen befördert wird, ist ebenfalls
in Aussicht zu stellen.
Es bleibt jedoch noch ein groBer Saldo \'on L'ldungen
übr;g die nach Art und Alismal3en sehr abweichend sind
und unmöglich in eins der skizzierten S}'steme der Beför-
derung und Behandlung eingeschalter werden kann, sei es
wegen der Art der Güter, sei es wegen des Fehlens der
Voraussetzungen für den Aufbau ei nes "modernen" Ver-






S/iid/ische Vorrichllmgt"n Pril'ale Vorrie!Jlllngen
Ge!d1Jlle GeJtlJllle
Hllbkrafl ,1l1zahl Hllbk,."fl
1.500 to 10 58 to
1.485to 38 239 to





Der Hafen verfügte 1956 über 558 Kaikrane mit e:nem
Hubvermögen "on insgesamt 1.558 t~. L967 ist die An-
zahI noch hst un"eriindert, aber die gesamte Hubkrafr
stieg auf ca. 2.390 to, c1.h. urn 66 5h.
Daraus geht hervor, daf3 die nClien Kram: durchschnitt-
lichem höheres HlIbvermögen habcn. Sie h:tben tatsäch-
lich ei ne Hubkraft von 5 to oder mehr. Der Aktiol1sradius
C. Erneuerllng lInd Alisbau der Ausrüscung.
Seit 19:>9 \"\rurden im Hafen 224 Kaikrane aufgestellt,
auBerdem :> Ladebrücken mit einem Hub\'ermögen von
25 to, 5 Getreideelevatoren mit einer nominalen Kapa-
zität "on 400 to pro Stunde unel 1 Elevator mit einer
Kapazitär von 200 to pro Stunde. Oas sind nur einige
bemerkenswerte Angaben, die die schnelle und umfas-
sende Anpassung der Kaiausrüstung illustrieren können.
Dîese Ergebnisse waren nur dank der Zusammenarbeit
zwischen dem öffentlichen und dem privaten Sektor
möglich.
Ourch die Beteiligung an den Investitionen für die Ha-
fenausrüstung von privater Seite sind die Risiken des
Betriebes des Kranparks und der anderen Hebevorrich-
tungen auf den Kais mehr verteilt. Diese Politik hat die
schnelle Erneuerung der Ausrüstung ermöglicht.
Die Stadt Antwerpen hat in dem Zeitraum 1959/L964
neue Kaikrane mit 5 to Hubvermögen aufgestellt. Sie
führte zugleich ein Programm der Ausdünnung des Kran-
parks durch. Alte Geräte wurden entfernt. Privatunter-
nehmen hahen eigene Terminale mit Kranen verschie·
dener T}'pen ausgerüstet. Das Streben naeh immer hö-
herem Hub\-ermögen kam in diesen Ourchführungen
stark zum Ausdruck.
Die folgende TabelIe gibt ein Bild VOn der Gesamt-
zahl der Kaikrane (Ladebrücken unel Elevatoren sind
nichr einbegriffen).
Hebevorrichtungen anE dem Kai erfiillen eine bedeut-
same Funktion, urn das Rendement der Löschung nnd
Ladung der Schiffe zu fördern. Trotzdem sind Beför-
derungs- nnd Behandlungstechniken entwiekelt. die den
Gebrauch von Kaikranen wenn nicht ganz überflüssig
nlachen, 50 doch weitgehend vermindern.
Zuniichst sjod da die Schiffe, die selbst eine stark ent-
wickelte Apparatur für Güterbehandlung an Bord ha-
ben. Grundsätzlich sind derartige Schîffe Eür "trades"
zwischen Häfen, die schlecht ader nicht mit Giiterbe·
h.andlungsgeräten ausgerüstet sind, entworfen.
Die Roll-on/Roll-off-Schiffe und l'öhren l1l"chen He-
begeräte ,Ul) Kai überfIüssig, insofcrn sie ausschlieBIich
rollenden Kargo befördern - das ist nicht immer der
1""11.
Die "side-Ioaders"-Schiffe mit Türen im Rumpf,
e rmöglichen es, den Kargo zwischen dem Raum und dem
\X/all rnit Gecäten wie Vorhubwagen zu befördern.
Diese Techniken sind noch in voller Entwicklung. Es
sieht aher nicht danach aus, dafi sie den \'öllîgen Ver-
kchr zuc See innerhalb einigcr Jahre beherrschen wer-
d en. Trotzdem mu6 diesen neuen Arbeitsmethoden
gründlich Rechnung getragen werden.
Wenn hinsichtlich der Behandlung allgemeiner Güter
aus dem Vorhergehenden ein Zukunfstbild aufgebaut
werden kann, mü!3te dies folgendermaBen skizziert wer·
den.
Einheitsladungen, die :lUS gro6en Partien der selben
oder artgleicher Stückgüter zusarnmengestellt sind, wer-
d en neben dem stromlinienförmigen Containerverkehr
für "erschiedene Güterarten zu einem regelmäBigen Ver·
kehr zwischen den bedeutendsten Wirtschaftsgebieten
anwachsen. Ob der Roll-onJRoll-off.Verkehr ein blei·
bender Wert sein wird, ist wahrscheinlich, aher eine zu-
nehmende Konkurrenz mit dem Containerverkehr ist in
Betracht zu ziehen.
Für diese Güterströme mufl logischerweise ei ne K.li-
ausrüstung vorhanden sein - es sei, daB die Schiffe in
einer Anfangsphase die nötige Ausrüstung selbst an
Bord haben. Die Kaiausrüstung mu.13 U1nfassen : Krane
rnit mittelgroBem Hubvermögen - z.B. 10 à 20 to -
und ader Containe:r1adebrlicken mit 30 à 40 to Hub-
vermögen.







- Tunnel onder kanaaldok B1 - B2 (Frans Tijsmanstunnel)
- Brugpijlers van de spoor- en weg brug over Kanaaldok B1 - B2
- Nieuwe Droogdok aan 4' Havendok : 80000 T (Beliard - Murdoch)
B t I d
1
- aan kaaien 245-247/249-251-253 - 4' Havendok
- e onnen 00 sen:
± 120.000 m2 - aan kaaien 303-305/309-311/315-317 - 5' Havendok
- aan kaaien 201-203-205
HAVENBEHANDELINGEN N. V.
Antwerp Phone: 41.12.80
Telegr.: HAVENTANK Antwerp 3
Telex: 31/643 Kaai 275
Code.: New Boe Code.
I75 canks available wich a cocaI capacicy of
286.000 m3
STORAGE PLANT fOR ALL LIQUID PRODUCTS Of THE MINERAL,
VEGETABLE, ANIMAL AND CHEMICAL SECTOR.
Berchs for seagoing cankers - Railway and highway connecrions. Communica-
cions ro all inland wacerways of che Continent.
l'·;eHe Verladebriickm mÎl Huble1!/lt'lg
1'011 25 I ~ SIOC,ltr.l, HallJ.lbeckelJ.
Nieuwe 25 t laadbruggen - $tocau:t,
Hansadok.
l';U/(ll'dIlX pOllls 11',lI1sbordeurs de 25
IOlllln - Stoer//I'(/. BrHJi" 1-I11II$t/.
Ncw loading brîdgcs of 25 tons
Stocatm, Hansa Doek.
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cl ieser Geräte ist je nach Typ 28, 32, 36 oder 40 m.
Die Entwiddung geht jcdoch \veiter. Am Churchill-
becken sind bereits füe einen Privatbetrieb 6 Krane rnit
einer Reichweite von 45 m für eine Hubkraft von 10 to
aufgestellt.
In kurzem werden an dem genannten Becken vOn an-
deren Betriebe noch weitere rnit solcher Kapazität sowie
auch Krane rnit 20 to Hubvcrmögen aufgestellt werden.
Der Containerverkehr kommt in Antwerpen zuc Ent·
\Vicklung. All Ausrüstung wied es nicht fehlen. Am be-
reits genannten Churchillbecken werden jetzt die ersten
Containerladebrücken fertiggestellt, drei weitere sind in
Bau. In wenigen Monaten werden also 5 derartigc Vor-
richtungen, die jede eine Hubkraft von 35 bis 40 to hat,
betriebsfertig sein.
Es handelt sich hier um Privatinvestierungen, die durch
Umfang und AnIage vom Unternehmungsgeist der Ant·
\verpener Hafenbctriebe zeugen.
Die Beträge, die für Ausrüstung auf den Kais aufge-
\vendet werden, können sich in Antwerpen maximal ren·
ti eren, weil hier ununterbrochen - auch während der
W"ochenenden und der Feiertage - unter leichten Be-
dingungen Leistungen ausgeführt werden können.
Neben den fahrbaren Hebevorrichtungen auf den
Kais müssen wir eine Armada rollender Geräte für die
Güterbehandlung erwähnen, die \'on den güterbehan-
deinden Betrieben in Dienst genommen sind - und dies
in zunehmendem .Mafje und in immer gröBercr Varic-
tät: J\{obilkrane, Vorhubwagen. "straddle carriers" usw..
Für die Behandlllng bestimmter Giiterarten ist eine
spezi:disierte Apparatur angelegt - sowohl Apparate für
die Güterbehandlllng als Ladeplätze.
Ohne auf Einzelheiten einzugehen, darf durch folgen·
de einschränkende Aufzahlung noch ein Eindruck ver-
mittelt werden.
In der Reihe der Trockengüter sind zu erwähnen:
Kais, die ausgerüstet wurden fÜf die, Behandlung von
chemischen Produkten, bzw. Silbersand, Getreide, Eru,
Eisen- und Stahlprodukte, Kühl- und Gefrierwaren, Süd·
früchte.
Urn das Bild zu vervollständigen, rnüssen hierzu noch
die Anlagen für das Behandeln und Lageen von l:;'lüssig-
kei ten gefügt werden und zwar der, die zur Annahme
und Verteilung van Petroleum und Derivaten, Gasen,
chemischen Flüssigkeiten, Wein, tierischen und pflanz-
lichen ölen, angebracht wurden.
Auch die schwimmende Ausrüstung wurde ansehnlich
erweitert. 15 neue Schleppschiffe mit Voith-Schneider-
Propellern wurden von der Stadtvenvaltung erworben.
Darüber hinaus sind noch 7 bestellt. Nach Durchfüh-
rung des völJigen Investierungsprogramms werden dem-
nach 22 neue Schleppschiffe als Ersatz älterer Schiffe
und zur Erweiterung der l";"lotte angekauft sein. Die
SchlmmkranfIotte wurde um 7 Schwimmkräne von 5 to
vergrö(3ert.
Die Entwicklung der Ausrüstung des Hafens von Ant-
werpen in der Zeit des Zustandekommens des Zehnjah-
resplans fÜf Hafenausbau und Modernisierung weist auf
einen hohen Grad van VervolJkommnung und Spezialisie-
rung. Die Auscüstung ist der EntwickIung der Behand·
lungs- und Beförderungstechniken auf dem ruB gefolgt.
Eine hypermoderne Ausri.istung in Händen von Ar-
beitern. die anzupackcn vcrstehen, bedeutet einen hohen




Cette grue est sans comparaison pour sa force
de levage: 7,5 Tonnes à 40 mètres,
jusqu'à 17,5 Tonnes de 9 à 22 mètres.
Ce gèant est merveilleusement facile à diriger.
La conception de la cabine de commande
est ètudièe dans les moindres dètails.
Le même soin est d'ailleurs consacrè à I'èlaboration
de chaque pièce. On obtient ainsi une grue qui
satisfait parfaitement aux exigences du transport
des marchandises. Même les containers
les plus lourds ne posent aucun problème.
Cette nouvelle grue Conrad-Stork
17,5 Tonnes ètablit des records
en chargement et dèchargement 6
de marchandises.
CDNRAD-STDRK
BOÎTE POSTALE 134 • HAARLEM
Une des onze qrues en voiede conslruction dans Ie Port de Rotterdam. M EMBRE D U G ROU PE V FM/STO RK-WERKS POO R
Aux controles i
.de cette Urue puissan e, Ie machiniste
lest sûr de lui. .
GIVES SECURITY
Il. VLEUGELS,
Directeur-Generaal van het Hayenbedrijf DE
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OUTILLAGE VAN DE HAVEN
VAN ANTWERPEN
Huidige toestand en toekomstplannen
De outillage van de haven van Antwerpen
heeft in de loop V:ln de jongste jaren in-
grijpende wijzigingen ondergaan. Het in·
vesteringsprogramma voor de uitbreiding
V:ln de haveninstellingen bood daartoe
een uitstekende gelegenheid en voorzag
trouwens ten dele ook in de middelen om
nieuwe uitrusting yoor algemeen gebruik
aan te schaffen. Parallel hieraan hebben
talrijke particuliere bedrijven zeer aan·
zienlijke investeringen gedaan om yooral
in de nieuwste haveninstellingen, maar
ook in de oudere gedeelten '"ao de haven-
instellingen, moderne outillage op te rich-
ten.
Dit proces van vernieuwing en modernise-
fing ,"ond '"oortgang in gunstige omstan-
digheden. De nieuwe outillage werd op-
gericht in een periode van sterke groei van
het goederenverkeer. Dit: toerusting kon
rechtstreeks op het nieuw verkeer afge-
stt:md worden.
In dezelfde periode ondergin,f.:en de tech-
nieken van goederenbehandeling en ver-
voer een snelle c\·olutie. Grote eenheids·
ladingen. laadkisten. nemen een steeds
grotere plaats in in de goedere,wersche-
pingcn. Nieuwe concepten dienden daar-
\'oor in het domein van de outillage \'an
toepassing gebracht. In de projecten voor
de haveninstellingen kon daarmede reke-
ning gehouden worden.
A. ALGEMENE TENDENSEN
De ha\'entoerusting vormt een schakel tus-
Sl'n transport te water en te land en moet
derh alve op het peil \';Ul de technische en
cOlluTlerciële omwikkeling blijven. Het
uitei ndelijk doel \'an de verbeteringen is.
of zou moeten zijn, een gemakkelijker en
goedkoper goederentransport. Bepaalde al-
gemene tendensen zijn aan te stippen.
I. Specialisatie.
Het transport. vooral in de overzeese beo
trekkingen wordt meer en meer geken-
merkt door specialisatie. Schepen worden
gebo uwd \'001' het \'ervoer van bepaalde
goed ert'nsoorten. De havenoutillage moet
daar3an aangepast worden. Deze ontwik.
keling is niet nieuw. maar wordt op steeds
ruilll ere schaal doorgevoerd onder druk van
de stijgende kosten zowel \'001' het ven'oer
als voor de behandeling \';m de goederen.
2. Concentratie.
In so:Hllenhang met de spt't'ialisalie van de
goed erenbehandeling wordl een concen-
tratie van de transporten \':11l bepaalde
goederensoorten of soorten van Iadings·
eenheden nagestreefd. Spc-cialisatie bereikt
slechts optimale resultaten, indien vol·
doend grote verschepingen regelmatig aan
een gespecialiseerde meergelegenheid kun.
nen behandeld worden. Gespecialiseerde
schepen zijn slechts rendabel, indien zij
voldoende cargo \'an een bepaalde soort
te vervoeren hebben.
3. TranSI)Ortketens.
Specialisatie en concentratie kunnen slechts
in ideale \'Orm toegepast worden. indien
tussen de producerende en consumerende
gebieden transport\'erbindillgen opgebouwd
worden, die de goederenstroom naar beo
paalde laad- en lossingsinstallaties in de
zeehaven leiden.
In de loop van de jongste \0 jaren
zeggen wij de periode gedurende dewelke
het z.g. Tienjarenplan voor de expansie
van de haven werd uitge\'oerd - zijn de
zoëven geschetste tendenzen in tuenemen-
dL' mate en in een n:rsnellencl ritme tot
\'erwezenlijking gekomen. De han.'n \';ln
Antwerpen heeft zich daar:tan ten volle
aangepast.
Het zou nochtans \'erkeerd t.ijn de ten-
densen ..specialisatie". ..concentratie".
.,transportketens" te aanzien als de enÎg
geldende en de alles o\·erheersende. Het
ha\'enverkeer is immers opgebouwd uit een
zodanige verscheidenheid van goederen- en
scheepstrafieken dat in \'ele sektoren \'an
de ha\"enbedrijvigheid geen specialisatie
noch concentratie van bepaalde goederen-
trafieken mogelijk is. Voor dergelijke tra-
fieken moeten haveninstallaties beschikbaar
zijn die zo ruim mogelijk beantwoorden
aan de zeer uiteenlopende karakteristieken
van een ,grote reeks goederen, die telkens
in slechts beperkte hoeveelheid vcr·
scheept of ontvangen worden. Daarvoor is
een all-round uitrusting nodig. Ook in deze
algemene sektor zijn bepaalde tendensen
opgetreden, die wij en'n aanhalen.
a. Verhoging van de kracht en de snel·
heid van de walkranen.
De versnelling van de go<-<1er"nbehanJt:-
ling werd nagestreefd niet alleen door de
,erotere snelheid van de bewegingen \'an
de hijstoestellen, maar te\'ens door de ge-
wichten per hijs te verhogen. waar dit mo-
gelijk W:lS.
Voor meerdere trafieken is inderdaad een
verhoging van het gewicht per collo of per
eenheid van de lading te constateren. De-
zc ontwikkeling leidt uiteindelijk tot de
toepassing van de zeer zware eenheids-
ladingen, die pamlleel met de containers
meel' en meer \':m toepassing worden ge-
bracht.
b. Vergroting van de radius van de wal·
kranen.
Om de operatie \'an lossen en laden te
\'ereenvoudigen en overbodige vf"rplaatsin.
,gen \'an goederen te \'oorkomen is vereist
dat de walkranen een groter werkveld beo
strijken, zowel aan de waterkant als aan
de kaaizijde.
Aan de waterkant wordt de rechtstreekse
overlading tussen zeeschip en binnenschip
mogelijk gemaakt door kranen met lange
giek. Aan de kaaizijde kunnen deze kra-
nen een mime open stape[oppervlakte be-
reiken en direkte o\'ersIag in wagon en
vrachtwagens verzekeren. Bovendien kun-
:len zij de goederen tot bij het knaiafdak
of magazijn brengen. De ovcr het algemeen
zeer brede voorkaaien (40 m. en meer)
laten toe ten volle het \'oordeel van kra-
nen met grote radius ui! te baten.
\"'iJ willen als besluit aanstippen dat er
naast de gesJX"("ialiseerde outillage. die voor
bepaalde los. en laadoperaties opgericht
\\ erd nog een ruim \\'erhcld openligt
voor de "all-round" hijstoestellen.
B. TOEKO",STPEIlSPEcrIEVEN
Hijswestt:llen op de kaa.i \ervullen een beo
langrijke funktie om het rendement \'an de
lossin,g en lading van de schepen op te
voeren. Nochtans zijn er vervoer- en behan-
delingstechnieken ontwikkeld die het gc.
bruik \':ln walkranell, zon iet totaalover·
bodig, dan toch \'erregaand reduceren.
Vooreerst zijn er de schepen die zelf een
sterk ontwikkelde app:mltllur \'oor goe·
derenbehandeling aan boord hebben. Der.
gelijke schepen zijn in principe ontwor-
pen voor "tra.des" tussen havens die
slecht of niet toegerust zijn met behan-
delingstuigen.
De roll-on/roll-off·schepen en fenies ma-
ken hijstoestellen op de kaai owrbodig in-
ZO\'er zij uitsluitend rollende cargo ver-
\'oeren. Dat is niet steeds het geval.
De ..side-loaders"-schepen met poortt:1l in
de romp maken het mogelijk de cargo
tussen het ruim en de wal te ven'oeren
met tuigen, zoals voorhefwagens.
Deze technieken zijn nog in volle ontwik·
keling, maar het ziet er niet naar uit dat zij
het volledi,t: transport Ier zee zullcn be-
heersen binnen een bestek van enkele ja·
l'en. Nochtans is tcrdege rekening te hou·
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loclien imake behandeling vall algemene
goederen een toekomstbeeld kan worden
opgebouwd uit wat voorafgaat, dan zou
dit als volgt te schetsen zijn.
Eenheidsladingen, samengesteld uit grote
partijen van dezelfde of soortgelijke stuk-
goederen, zullen, naast het gestroomlijnd
containerverkeer voor di\'el'se goederen-
soorten, tot een regelmatig verkeer groeien
lussen de belangrijkste cmoomische ge-
bieden. Of op de korte routes ook het
roll-on/roll-off verkeer een blijvende
waarde zal blijken te zijn, is waarschijn-
lijk, maar een toenemende concurrentie
met het containerverkeer is in acht te ne-
men.
VOOr deze goederenstromen dien( logi-
scherwijze een walapparatuur aanwezig
te zijn - ten ware in een aanvangsfase de
schepen zelf de vereiste toerusting aan
boord hebben. Die walapparatullr zal om-
vatten: kranen met middelgroot hijsver-
mogen bv. 10 à 20 T., en/of container-
laadbruggen met 30 à 40 T. hijscapaci-
teit.
Een toenemende behandeling van gepaletti-
seerde cargo, die met voorhefwltgens in ho-
rizontale beweging in en uit de ruimen
worden vervoerd is eveneens in uitzicht te
stellen.
Er blijft echter nog een groot saldo over
van cargo die naar soort en afmetingen
zeer ge\·arieerd is en die onmogelijk in
een van de geschetste systemen van ver-
\'oer en behandeling kan ingeschakeld
worden, hetzij omwille \'an de aard van
die goederen hetzij wegens het ontbreken
van de voorwaarden voor het opbouwen
van een "modem" verkeer in hogerhc-
doelde zin.
C. VERi.~IEU\'(fING EN UITBREIDING
VAN DE UITRUST1NG.
hijsvermogen opgesteld. Ze voerde tevens
een programma uit van uitdunning van
het kraanpark. Oude tuigen werden ver-
wijderd. Particuliere bedrij\'en hebben
eigen terminals toegerust met kranen van
di\'ers type. Het bestre\'en van een steeds
hoger hijsvermogen kwam in deze vcr-
wezenlijkingen sterk tOt uiting.
In onderstaande tabt:! is een beeld gegc-
\'en van het totaal aantal kaaikranen (laad-




Jd_lr Armlal TOIale lJij.rk'dCbl
1956 548 1.500 T.
1960 523 1.485 T.
1967 423 1.498 T.
Partikuliere tontel/ell
Jaar Armtal Totale lJij.rkraclJ,
1956 10 58T.
1960 38 239 T.
1967 139 892 T.
De haven beschikte in 1956 over 558 kaai-
kranen met een samengevoegd hijsvermo-
gen van ca. 1.558 T. In 1%7 is het aantal,
562 eenheden, nagenoeg constant geble-
\'en, maar de totale hijskracht steeg tot
ca. 2.390 T., d.i. met 66 %'
l\ïeult e JO I tl'.dkr.lIIeu - 4,5 111 reik-
wijdIe - Cburcbil/dok.
Neut' uwdkriiut' mil JO I Hubl"t'rmögt'1J -
Akrio1JJradill.r 4' m - ChllrchiIJbeckell,
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Hieruit blijkt dat de nieuwe kranen ge·
middeld een hoger hijsvermogen hebben.
lnderdaad hebben zij een hijskracht van
5 Ton of meer, De aktieradius van deze
tuigen bedraagt, naargelang het t),pe 28,
32, 36 of 40 lll.
De ontwikkeling loopt echter verder. Reeds
zijn aan het Churchilldok voor een parti-
culier bedrijf 6 kranen opgericht met een
reikwijdte van 45 m. voor een hijskracht
van 10 T.
Eerlang zullen er door andere bedrijven
aall genoemd dok nog meerdere van zulke
capaciteit opgesteld worden, evenals kra-
nen met 20 T hijsvermogen.
Het containerverkeer komt te Antwerpen
tot ontwikkeling, Aan outillage zal het niet
ontbreken. Aan het reeds genoemde Chur-
chilIdok worden thans de eerste twee con-
tainerlaadbruggen \'oltooid, Nog drie an-
dere zijn in constructie. Over weinige
maanden zullen dus 5 dergelijke toestellen,
die elk een hijskracht hebben van 35 tot
40 ton, bedrijfsvaardig zijn.
Het geldt hier privé-investeringen die
door hun omvang en opzet getuigenis af-
leggen van de ondernemingszin van de
Antwerpse havenbedrijven.
De bedragen die voor outillage op de
wal besteed worden kunnen in Antwerpen
maximaal renderen, O.m. wegens het feit
Nouvelles grues dl: quai de 10 lOnnes
portée 45 mètres - Bassin Churchill.
New quay cranes of 10 lOns - radius
45 ol - Churchill Doek.
Sedert 1959 zijn 22·1 nieuwe wal kranen
in de haven opgericht. bovendien 5 laad-
bruggen met een hijs\'ermogen van 25 T,
5 graanelevatoren met een nominale capa-
citeit van 400 T. per uur en 1 elevator
met een capaciteit van 200 ton/uur. Dit
zijn slechts enkele opvallende gegevens
die de snelle en \'eelolll\'auende aanpas·
sing van de baiolltillage kunnen illustre-
ren.
Deze resultaten waren slechts mogelijk
dank zij de samc"flwerking tussen de open-
bare sektor en de particuliere.
Door de particuliere deelneming in de
investeringen \'oor haven roe rusting zijn de
risico's \·an de exploitatie van het kraan-
park en van de andere hijstoestellen op de
kaaien meer gespreid. Deze politiek heeft
de sne Ue \'ernieuwing \'an de outillage mo-
gelijk gemaakt.
De St:td Antwerpen heeft in de periode
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dat ononderbroken prestatie ook tijdens
de weekends en op de feestdagen in ge-
makkelijke voorwaarden mogelijk is.
Naast verrijdbare hijstoestellen op de kaai-
en dienen wij een armada van rollende
tuigen VOOf goederenbebandeling te "ec-
melden die door de goederenbehandelende
bedrijven in dienst zijn genomen, en dit
in toenemende mate en in steeds grotere
variëteit: mobiele kranen, voorhefwagens,
straddle carriers. enz...
Voor de behandeling van bepaalde goede-
rensoorten is gespecialiseerde apparatuur
opgesteld, zowel apparaten voor goede-
reobehandeling als opslagplaatsen.
Zonder in detail te treden moge een alge·
mene indruk gegeven worden door vol·
geode beperkende opsomming.
In de reeks van droge goederen zijn te
vermelden: kaaien die toegerust werden
"oor de behandeling van resp. chemische
produkten. zih'erzand, granen, ertsen, ijzer-
en staalprodukten, gekoelde en bevroren
waren, zuidervruchten,
Hieraan dienen, om het beeld te vervol-
ledigen, gespecialiseerde inrichtingen voor
het behandelen en de opslag van vloei-
stoffen toegevoegd met name deze die op-
gericht werden voor ontvangst en distri-
butie van petroleum en decÎ\'aten, gassen,
chemische vloeistoffen, wijn, dierlijke en
plantaardige oliën.
Ook de vlottende outillage werd aanzien-
lijk uitgebreid. 15 nieuwe sleepboten met
VOIGHT SCHNEIDER-propelling wer-
den door bet Stadsbestuur aangekocht. Bo-
vendien zijn er nog 7 besteld, In totaal
zullen dus 22 nieuwe sleepboten ter ver-
"anging "an oudere tuigen en ter uit-
breiding van de vloot aangekocht zijn na
voltooiing ,·an het volledige investerings·
programma.
De vloot van dotkranen werd met 7 vlot-
kranen van 5 ton uitgebreid.
De ontwikkeling van de outillage "lUl de
haven van Antwerpen gedurende dewelke
het Tienjarenprogramma voor Havenuit-
bouw en ~'[odernisering lOt stand kWam.
wijst op een hoge graad "an perfectione·
ring en specialisatie. De outillage heeh de
ontwikkeling van de behandelings- en ,·er·
\'oerstechnieken op de '·OCt gevolgd.
Een hypermoderne outillage in handen van
arbeiders die van aanpakken weten bete-







Directeur général du port.
Situation actuelle et perspectives d'avenir
L'outillage du port d'Anvers a subi des
modifjcations profondes au cours des der-
nières annêes. Le progr'-lmme dïnvestis-
sements portant sur I'extension des instal-
lations portuaires présentait à eet égard
une excellente occasion; iI prêvoyait d'ail-
leues Ie financement partie! de I'équipe-
menl nom'eau à usage public, Simulta-
némenr. nombre d'entreprises privées ont
réalisé de très importants investissements,
destinés à construire des éguipements mo-
dernes de manutention, Sllftout dans les
parties nouvelles du port mais allssi aux
installations plus anciennes.
Ce processus de renouvellement et de 010-
dernisation a pu se dérouler dans des eir-
constances favorables. L'outillage nouveau
a pu être érigé en une période d'accrois-
sement intense des trafics de marchandises ;
il a, dès lors. pu être axé, directement sm
les tendances et courants nouveaux,
Durant cette période, en effet, les techni-
gues de manutention et de transport de
marchandises subirent une é"olution ra-
pide. Grandes unités de charge. cadres-
conteneurs, occupent aujourd'hui une place
toujours plus large dans les expéditions
maritimes. Ces nouvelles conceptions de-
vaient se refléter dans I'équipement, Les
projets d'extensions portuaires en tinrent
compte,
A. TENDANCES GENERALES
Le port et san équipement constituent une
charnière entre les transports maritime et
terrestre; ils doi\'ent donc se maintenir
au niveau de I'évolution de la technique et
du commerce. L'objet des améliorations
est, ou devraÎt être, de faciliter et de ré-
duire Ie coût du transport. Quelques ten-
dances générales sont à noter sous ce
f;lpport.
I. Spécialisation.
Le transport. surtout dans les relations
an'c routre-mer, se caractérise de plus en
plus par la spécialisation.
Aujourd·hui. on construit des navires des·
tinés à transporter un type particulier de
marchandises. L'équipement portuaire de-
na s'adapter à ('ette ê,'olution. CeHe der-
nière. certes, n'est pas récente; tOlltefois.
Ie cout croissant du tf;lnsport et de la ma·
nutention postulent son application ;\ une
échelle toujours plus grande.
2. Conl-entration.
En même temps qu'une spécialisation de
la manutention, se dessine une tendance à
la concentration des transports de certaines
catégorÎes de marchanclises Oll sortes c1'uni-
tés de char.!le, La spécialisation ne rem-
porte des résultats optimaux gue lorsgue
des chargements suffisamment grands peu-
"ent être traités de manÎère régulière .i des
postes de quai spécialisés, De même. les
navires spécialisés ne sont rentables gu'à
partÎr du moment ou ils peuvent transpor-
ter des quantités suffisamment impormn-
tes d'un t)'pe particulier de fret.
3. ChaÎnes de transport.
La spécialisation et la concentration ne
sant réalisables de manÎère idéale gue sïl
se constitue entre régions proclucti\"es et
régions consommatrices des connexions de
transport gui conduisent Ie courant des
marchacdises vers des postes déterminés
de (dé-)chargement dans Ie port marilime.
Les dix dernières annees écoulées - di-
sans la période au cours de laquelle fllrenc
exécutés les travaux dïnfmstructure et
d'équipement prévus par Ie .. programrnc
dïmestissements urgents et d'Întérèt na-
tional au port d·Anvers". - les tendances
décrites ci-dessus se sont déclarées dans
une mes ure toujours plus acccntuée et à
un rythme lOujours plus accéléré. Le port
d'Anvers, pour sa part, s')' est complè-
temenr adapté.
Néanmoins. il sef;lit crroné de considél'er
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les ccndances à la spécialisation, à la (00-
centration et à la formation de chaÎnes de
transport (omme les seules en cours ou
comme les tendances dominantes. Le tra-
{ic porruaire ftt constitué par une telle
\"ariété de courants de marchandises et de
lllouvernents maritimes, qu'en de nombreux
secteurs de l'activité portllaire il s"avère
impossible d'en arrivee à la spécialisa-
tion ou à la concentration. Jl est done
indispensabie de meUre ft la disposition
de ces derniers traCies des installat.ions
portuaires qui satisfonr de la manièce la
plus étendue possible aux caractéristiques
fort di\'ergentes cl'une imposante série de
marchandises qui, à (haque opération, oe
som traitées qut' par petits locs. Des êqui-
pernents pol}'\'alents doivent &tee mis à
leur disposition.
l\'fais Ie secteur polyvalent aCCllse, lui :tllssi,
(ertaines tend:lIlccs que nOllS cirerons ici
brièvement,
a. Acaoissement de la puissance de Ie·
vage et des vitcsses de tra"ail des
grucs fixes.
L':tccélération des opérations de manuten-
tion a été rechcrchéc, non seulcment en
:tllgmentatlt la vitesse des mécanismes de
lev:lge mais également par Ie relèvement
de la capacité de le"age, chaque Eois que
cda É'tait possible.
De fait pour maint trafic, on constate un
accroissement du poids par colis ou par
unité de charge. Cette évolution conduira
finalement à I'emploi d'unités de charge
de poids fort élevé, silllllltanélllent all re-
COllrs toujours aeenl au cadre-conteneuf.
b, Augmenm!Îon de la portée des grues
de quai.
Pour simplifier les opér:uions de (dé)-
chargement et é"iter Ie dépbcelllent inu-
tile des marchandises, il est indispensable
d'allgmenfcr Ie champ d'opération des
grues fixes t:lnt SUf Ie plan d'eau que sur
Ie quai,
Sm Ie plan d'eau, Ie tmnsbordement di·
rect, t:X-allège Oll ex-navire de mer en al-
lège, est rendu possible gràce aux grues à
grande flèche, Ou coté quai, ces j;rues
COUHent une vaste aire d'entreposage à ciel
oU"ert et permettent Ie transbordement
direct en ou ex-wagon et camion, En outre.
dies facilitenf Ie rapprochement des mar-
chandises "ers les hangars et magasins de
qllai, l.a grande profondeur des avant-
quais :lI1versois (40 m et davantage) per-
lllet d'exploitcr au maximum les avan-
tages offerls par les grues :i grande por·
tée,
Signalons, pour terminer, qu'à cöté de
I'outillage spécialisé, destiné :i des opéra-
tions bien déEinies de (dé)-chargement, les
engins de levage polyvalents disposent en-
core d'un "<lste terrain d'actioo.
B. PERSPECTIVES D'AVENlR
L!'s engins de levage fixes remplissent un
rûle important dans l'augmentation du ren-
dement des opérations de (dé- )charge·
ment des navires, Toutdois, des techni-
ques de transport et de manutention ont
vu Ie jour, qui réduisent considérablement,
sinon éliminent entièremem I'emploi de
.!-trues fixes,
Citons, en premier lieu, les navires dispo-
sant d'ull équipement de levage propre,
sou"enr fort développé. Ces navires sont
conçus généralement pour des trafics entre
ports mal ou peu outillés.
Les navires "roll-on/roll·off", et les fer-
ries se passent d'engins de levage disposés
sur Ie quai, dans la mesure Oll ils ne trans·
portent que du fret sur roues. Ce qui n'esf
pas toujours Ie cas.
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Storage space is being conlinuously expanded. Our pic-
ture shows the new warehouses of the Agence Maritime
A. Freyman & Van Loo, at Hamburg- & Bremenstr. in
Antwerp. These most modern warehouses, with more Ihan
20.000 square metres ol superficies, have been conceived
in particular as "Container Terminal", for exports in
consolidaled containers and distribution centre (break-
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tures dans Ie flanc de la coque. permet-
tent Ie rapprochement des marchandises.
depuis Ie quai jusque dans l'écoutil1e, au
moyen de chariots élé\'ateurs.
Ces tedmiques sont enco~e en pieine évo-
lution !luis on peut 3vancer, dès à présent,
qu'elles domineront complètement Ie trans-
port maritime de marchandises d'ici que!-
ques années. 11 faudra néanmoins tenir
jud icieusement compte des méthodes nou-
veil es de travail.
Peut-être pourrait-on inférer de ce qui
précède quelques conclusions et éh::mcher
de I'a\'enir l'image suivante.
Les unilés de charge. composées de
grands lats de marchandises générales.
uniformes ou sirnilaires, constitueront. à
cöté du flux de marchandises di"erses
transportées en cadre-conteneurs, la base
cl'un trafic régulier entre les prineipaux
centres &onomiques du monde. IJ est pro-
bable que Ie trafic .. roll-on/roll-off' se
maintiendra sur les courtes relations, mais
il y aura lieu de tenir compte d'une con-
currence accrue de la part des cadre-con-
teneurs.
Ces trafîcs exigeront - en toute togique -
la présence d'un équîpement de levage à
quai, à rnoins qu'inîtialernent les navires
se chargeront eux-rnêmes des opérations
de (dé),chargement au moyen de lems
propres appareils de levage. L'équipement
ft quai comprendra: des grues classiques ft
capacité de levage morenne (p,ex, 10 à
20 T) et/ou des portiques roulants pour
cadre-conteneurs, d'une capacité nette de
levage de 30 ft 40 t.
Dans ceUe perspective, il faudra s'attendre
également ft la paleuisation aeerue des
lots, ce qui permettra leur (dé-)charge-
ment en direct ion horizontale au moyen
des chariots-élévateurs à fourche.
Quoiqu'i1 en soit, il subsistera une large
fraction de marchandises que la \'ariété et
la grandeur de leurs dimensions rend inap-
tes à rentrer dans les catégories eitées de
transpon et de manutention, soit en raison
de leur nature même, soit parce que les
conditions requises à I'étahlissement d'une
chaÎne de transport moderne font défaut.
C. MODER 'ISATION ET EXTEN·
SION DE L'EQUIPEMENT,
Depuis 1959, quelque 224 nom'elles grues
fixes fment érigées dans Ie port d'Anvers.
Ajoutons y 5 nOuveaux ponts transbor.
deurs, d'une puissance de levage de 25 t
au grapin, 5 élé\'ateurs ft grains pneu-
matiques de 400 t de capacité horaire et
1 élémteur arant une capaeité horaire de
200 t. Ce ne sant ici que quelques don-
nées frapp:mtes, illustrant combien rapide
ct généralisée est I'adaption de I'outil-
lage ft quai,
La participation d'entreprises privées dans
les invcstissements en équipement por-
tuaire a n:ndu possible une meilleure re-
partition des risques d'exploitation du
pare à grues et des au tres engins de le-
,'age, CeUe politique a permis également
un renou\'ellement rapide de routillage.
La Ville d'Anvers a érigé. durant la pério-
de 1959/1964 de nouvelles grues fixes
d'une puissomce de 5 l. Elle a mené, simul-
tanémem. une politique de réduction du
parc ft grues municipal. Les engins vétus-
tes furent éliminés. Les ent reprises pri-
\'ées om financé leurs propres postes à
quais et les ont olltillés à leurs frais. Ces
dernières réalisations faisaient momre d'une
\'olonté Olssidue d'augmenter toujours da-
\'antage la capacité de le\'age.
Le tableau ei-dessous donne une image de
fé\'olution qu'ont connue les parcs d'en-
gins de le\·age. Les grues fixes, ponts
transbordeurs et élévateurs ft grains ne
sont pas rep ris dans la statistique.
GRUES FlXES
EqllilJemel1l lil 1(IJ iei INt!
AIJllée NOlllbre CtlIHICÎ/é de
Jel"lge la/ale
1956 548 1.500 t
1960 523 1.485 t
1967 423 1.498 t
Equipemenl p,it'é




1967 139 892 1
Ainsi donc, Ie port d'Anvers disposait en
1956, au total, de 558 grues d'une puis-
sance de levage cumulée de quelque 1.558
t. En 1967. ce nombre est resté pratique-
ment constant avcc 562 unités alors que
la puissance de levage cumulée attein(
2.390 t. ,-à.d qu'elle s'est aeerue de 66 %'
On peut en déduire que les grues nouvel-
lement acquises ont. en moyenne. une puis-
sance plus élevée. La plupart. en effet, ont
une capacité de levage de 5 [ et plus;
leur portée Oltteint. selon Ie type, 28, 32,
36 "oire 40 m,
L'évolution, toutefois, ne S'Olrrête pas. Dé-
j:i, au bassin Churchill. une ent reprise pri-
vée érige, pour son compte, six nom'eUes
grues de 10 t de puissance de levage et
de 45 m de portée à flèche rele\'able,
D'autres fiCllles s'apprêtent ol construire,
Ie long de ce même bassin et dans un
proche avenir, des grues d'un type simi-
laire, de même que des grues de 20 1.
Le trafic de marchandises en cad re-
conteneurs de grandes dimensions est en
piei ne évolution à Am'ers, Pour leur manu-
tention, ['outillage spécialisé n'y fera, cer-
tes, pas défaut. Aux quaîs du bassin Chur-
chili on parachève en ce moment deux
pol'tiques avC( pont rouhint. Trois au tres
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sont cl'ores et déjà en construction. D'ici
quelques mois donc, Ie port d' Anvers dis-
posera de 5 engins de levage spécialisés
pour cadre·conteneurs; ils auront une ca-
pacité de le\'age de 35 à 40 t cbacun,
11 s'agit ici dïnvestissemems pri\'és dont
l'ampleur et la conception témoignent, une
fois de plus, de I'esprit dïnitiati\'e des
firmes portuaires an\'ersoises,
Les dépenses dïnvestissement consacrées ft
I'outillage à quai offrem un rendement ma-
ximum ft Anvers du fait, e.a, que les
prestations de tr3vOlil }' SOnt continues et
oe connaissent aucune interruplion au cours
des fins de sernaine ou lors des jours fériés.
En plus des engins de levage mobiles ut i-
lisés sur les quais, nous de\'ons memionner
tout un parc d'engins sur pneus, utilisés
par les firmes de manulention, Leur nom-
bre et leur variété ne font qu'au,gmenter:
grues automolrices sur pneus, chariots
élévateurs, etc,
En out re. [e port dispose d'un outillage
spéeia[isé pour Ie transbo:'dement de cer-
taines catégories de marchandises, Tl com-
prend aussi bi en les engins de manutention
que les faci[ités de magasînage,
Sans voulolr entrer dans trol' de détai[s,
contentons-nous de brosser à ce propos
une image générale, en dn:ssant la riste
non limitative que \'oici.
En ce qui concerne les rnarchandises "sè-
ches", signaIons les quais équipés pour Ie
transbordement de produits chimiques, sa-
bles fins, grains et graines, minerais, fers
et aeiers, denrées surgelées et frigorifiées,
fruits eitrus et bananes,
Ajoutons-y, pour être complets, les instal-
lations spédalisées pour Ie transbordement
et I'entreposage de produits liquides nt.
les hydrocarhures et dérivés. les gOlz, les
produits chimiques liquides, Ie vin, les
huiles animales et \'égétales.
L'ouli!lOlge f10ttant Olussi a connu une im-
portante extension, La municipalité a aC-
quis quinze nouveaux remorqueurs de bas-
sin, équipés de turbines Voight Schneider
et en a commOlndé sept autres, Au total
donc. 22 nouveaux remorqueurs rempla-
ceronl la f[olille ancien ne dans Ie cadre du
programme de renouvellement; ils aug-
menteront de la sorte la capacité totale de
remorquOlge:i. lïntérieur des bassins. Quant
ft la flotte des grues flottantes, dIe fut
Oleerue de 7 unités nouveil es,
L'holution de I'outillage de manutention
am'ersois, durant la période décennale du
programme d'extension et de modernisation
portuaires, dénote un degré élevé de per-
fectionnement et de spécialisation, i'outil·
lage a suivi de fort près I'é\'olution des
techniques de Illanutention et de trans-
port.
Cet outillage archi-moderne, confié aux
mains expertes des Ollvricrs portuaires an-
versois, constitue un atout capital pour Ie
quatrième port du monde,
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The Position To-Day and Future Schemes
In the course of the last few rcars, the
equipllll'llt of the port of Antwerp has
undergone drastic chan~es indeed. A pro-
per inducement thereto was [he scheme of
investments for the extension of the port
institutions, the more 50 as ie provided
the means (at leas! in part) (0 acquire
new equipment for general use. Running
pa rallel with ie a number of private en·
terprises invcsted considerabie sums of
money. chiefly in the newer section of
the port, Eor the ereetion of llptodate
equipmenc though the older sections did
not rell1ain devoid either of these private
blood injections.
This proa'SS of renewal :md modernizatioo
fortunatc[y proceeded 11l1der favoura-
bIe cirCllmst:l.nces_ The new equipment was
set up during a period of intense growth
of the goods traffic. thus permitting the
new equipment to he full)' adapted tO th~
new criteria.
During the same period. the techniques
of cargo handling and transport:ltiol1 re-
corded a rapid evoilltion. Large unit loads.
also containers, occuPy ;In ever growing
phlCe in the shipments of goods. This
called for new ideas lO he worked out in
the matter of port equipment and the po-
sition as i[ was could properI)' he taken
Into account when draf tin,.: the extension
schemes.
1\. GENERAL TE lDENCfE5
Thc equipmeot of a port is ao acwal link
between water·carriage :md land-carriage
:lIld has tllerefore to respond to technical
;!nd comrnerci:1l progress. Tlle ultimarc
aim of tlle improvemell[s is, or should at
least beo to pro"ide casier and cheaper
carriage of goods. Some general renden-
cies make themsckes feit in this res~t_
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FOR BEST RATES AND GONDITIONS APPLY TO:
lahaye I &yssens P.V.B.A.
I. Spedalization
Specialization is becoming more nnd more
a feature of carriage. especially on over-
sea routes. Vessels are being: built for the
careying of particular kinds of cargo. Thc
equipment of a port has needs to follow
suit. This evolution is not a new one but
it is being pushed on a constantly widening
seale. Dwing 10 the pressure of increasing
casts bath of transport and of handling.
2. Conccmration
Jointl)' with the tenden')' of spedalizing.
a concentration of the transpons of parti-
(ular kinds of goods in unit loads is being
aimed 'H. or course. 10 a~hie\'e optimal
results specialization should have the
avail of a sufficient number of larger par-
(els offering regularI)' at some specialized
terminal or ather. Specialized \'essels are
not a paying proposition unless sufficient
cargo of a panicular kind be an.ilable for
carria~e.
3. Transports Chains
Bath specialization and concentration will
be unable to operate under ideal circlllll-
stances, unless transport connections a:e
set up between praducing and consuming
regions wnereby the flow of ~oods is
being led to particular loading and dis-
charging plants in a sea.port.
h may he said that in the course of the
last 10 years, "iz. during the period of
putting into execution the so-called 10-
Year heme for the Expansion of the
Port. the aforesaid tendencies took shap~
increasingly and at an aeeeleraling rhythm.
They ha\'e been ful1y put into practiee in
the port of Antwerp.
A misleading idea would however con-
sist in imagining that the tendencies of
'specialization', 'concentration' and 'trans-
port chains' are the sole valid ones or that
they are entirely predominating. ft is an
established bct that the traffic of a port
emhraces such a great di"ersity of goods
and shipping traffics, that liule chance.
if any, is left to specialization or concen-
tration in particular cargo traffics. For the
latter co be properly dealt with, port
equiplllent has to be available which must
come up to highly divergent features of
a large number of goods which arrive for
shipment (or for disch:uge, in smaller
quantities only. This calls for an all.round
eqUlpllltllt. In th is general sector tOO, par-
ticular tendencies are arising and th is we
shall tl)' to make dear.
a. Shore Cmnes: greater power and
higher speed
A speed increase in the handling of cargo
was sought for not merely by aecelerating
the manoeuvring of the lifting appliances.
but si ll1ultaneously by incre'lsing the weight
of the lifts, wherever this was feasible.
In aClual facto for many traffics. an increase
of the weight per package or unit laad
became noticeable, which lendene)' e\·en·
tually reslllted in very heavy lifting units.
Together with containers. their rele in the
traffic has been growing more and more.
b. Share Cmnes: a grealer radius
übviollSly. loading and discharging ope·
rations becol11e simplified and superfiuous
displacemenls of cargo are avoided when
share cranes cO\'er a wider area. and Ihis
applies to bath the waterfront and the
quay-side.
Cranes w:th a long jib will permit of di-
rect transhipment from sea-going \'cssel
into in land ecaft while. on the quay-side
the cirde within which goods may he
slacked in the open becomes wider and
direct transhipment into truck or railway-
wa,2gon becOlnes possible. Alternately, the
pa~bges may he brought lill close te the
quay·shed or warehouse. As the front-
quays or aprons arc generally very wide
(40 m _ 139.2' and over) full benefit
mar tbus be deri\'ed from cranes ha ving
a great radius.
By way of conclusion. it may be said that
besldes the specialized equipment set up
for partiClJlar discharging and loading
operations, still a very wide field of ac-
tion is left for allround lifting appliances.
B. FUTURE OUTLOOK
Lifting appliances erected on the quays play
an important part in increasing the output
when \'essels are being loaded or dischar-
ged. This does not prevent however certain
transport and handling technîques to ha\'e
de\'eloped whereby the use of share cranes
was made. if not entirely superfluous. at
least greatly restrieted.
Ta begin with, a number of vessels are
themselvcs equipped with ample cargo-
handling gear, having been planned to ope-
rate along routes where ports are scarcily
or not at all provided with such applian-
ce~.
Then the roll-on/rall-off traffic can do
away with lifting appliances on thc quays.
but the \'essels invol\'ed do not always
carry such kind of cargo exclusively.
Next collle the 'side-loaders'. which are
\'essels ha\·ing side poets in their huBs.
when cargo may be mO\'ed between the
hold and the qua)' by making use of fork·
lift trucks or similar equipment.
These lechniques are still in full growth
just now, though prospects are th at they
will be a dominating factor in sea-carriage
after a few years to come. Close attention
is howe\·er required in respect of the new
working methods.
In the case of general cargo handling. sa·
me kind of future vision ma)' be derived
from the abovc, thc braad lines of which
might be described as follows:
S9
Cnit loads. consisting of larger quantities
of one particular kind of general cargo or
of commodities of a similar nature. are
likely to develop into a regular traffic
between the ch:ef economie regions, jointly
with the stream-lined container traffic of
sundry gaods. We take it as probable that
on the shorter routes also the rol1-on/roll-
off traHic wiJl prove 3 permanent 3sset.
though competition with contaîners ma}'
not be lost sight of.
These flows of goods logic311y require the
presence on share of the required equip-
ment, unless at the beginning the \'essels
themselves should he pro\'ided with the
necessary appliances. Such shore equip-
ment should inc1ude cranes with a me·
dium-sized Jifting power, say from 10 to
20 tons and/or container-Ioading bridges
with a lifting power from 30 to 40 tons.
Other prospects are in connection with an
increased handling of pallelized cargo to
be moved horizontally out of and into the
holds by means of fork·lift trucks.
A substantial balance of cargo will never·
theless be left. the nature and si ze of
which is widel}' varying and which it
wOlild be hard to integrate into any of tbe
s)'stems just outlined. in consequence either
of their own nature or of the lading of
the conditions required to organize a mo-
dern traffic in tbe meaning as aforesaid.
C. RENEWAL AND EXTENSION OF
THE EQUIPMENT
224 new share cranes were set up in the
port as from 1959, togelher with S loading
bridges having a lifting capacity of 2S
tons. S grain elevators with a nominal
capacity of 400 tons per hour and 1 ele-
\'atOr with a capacity of 200 tons per
hour. These are only a few striking data
which tend te show the rapid and overall
adaptation of the quay equipment.
No such results could ha\'e been achieved,
unless with the public and the private
sectors co·operating harmoniously.
Private participations in the investments
for equipment of the port have led to
gre3ter spreading of the risks connected
with the operation of the crane park and
other lifting apparatllS on quay. The same
policy also entailed an acceleration of tlle
renewing of the equipment.
Ouring the years 1959/1964, the City of
Antwerp erected new share cranes with a
lifting power of ') tons. Simultaneously,
the existing ccane park was being thinned
out. Old appliances were removed. Pri-
vate enterprises equipped their OWn ter·
minals with cranes of sundry types. A
strong trend in all these accomplishments
was an increase of the lifting power.
A picture of the tata I number of share
cranes is provided by the following data
(loading bridges and grain elevators being
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Nieuwe outillage \"oor overlading.
1llagashiJ de IJO/aSIel.
i\Toll l'el h/lli/Jcmelll de Imllbordemelll.
Kalilager.
Neue l"mschlags.1.usrüstung.
pruvide a general impressioll:
In the matter of dry cargo. we would men·
tion: quays equipped for the hamlling of
chemica! products, sih'ersand, grain, ores.
iron alld steel products, chilled and frolen
goods. semi·tropical fruits.
The picture would remain incomplete if we
did not mention the specialized plaots for
thc handling and storing of liquids. such as
those for receiving and distributing pe-
troleum and its byproducts, gases, chemical
liquids, wine, animal :llld \"egetable oils.
Also the floaring equipment received COll-
sidewble expansion.
15 Ilew tugs with VOlGT SCHNEIDER
propulsion have been purchased b)' the
City Board, a furthec 7 ha"ing just been
ordered. In all. 22 new tugs will thus
have been acquired to take the place of
obsolete ones and to extend the f1eet of
tllgS, as soon as the entire program of
investments has been completed.
Oue Heet of f10ating cranes has been in-
creased with 7 new floating cranes of 5
tons.
The expansioll of the por(~ equipment
which arose in thc course of the lO-Year
Scheme for the Expansion aod Moderni.
zation, bears testimony of a high level
of impro"ement and specialization. ft may
safd)' be said that thc equipment has
been close I)' following the growth of the
handling and transport t{"Chniques.
An ultra-modern equipmem in the hands
of labourers with a high degree of 'know.
how' is an asset of incalclliabie valuc for
thc port of Antwerp.
Erelong. uther enterprises ",ilJ ereet furthe:
cranes along the same doek. with the
same capacity and even same with a ca·
pacÎty of 20 tons.
The cont<lÏner traffic is exp:lllding greatly
in the port of Antwerp. Equipmeot to deal
with it will oot he lacking. Along the
aforesaid Churchill-dock, the first two
container loaders are already in a finished
condition, ",hilst th ree further ones are
building. In t.his wa)', in a few months'
time, 5 appliances of th is kind, each with
:t lifting power from 35 to 40 tons, will
he ready tO operate.
This is a matter of private investing, the
"olume and purpose of whieh give evi.
dence of the spirit of enterprise prevailing
in the Antwerp port sector.
Amounts spent for equipment on share are
apt la yield a maximum return in Antwerp,
due f.i. to tbe fact that work Clll easily and
uninterruptedly he continued during the
week-end, also on Sundays aod holidays.
Besides mobile lifting appliances on the
qua)'s. we should also menlion a f1eet of
rolling appliances for the handling of
goods as hein,!; emp!oyed by the cargo-
handling firms, in steadily increasing num-
bcrs and of an ever growing variety, such
as mobile cranes, fork-lift tcucks, suaddleö
carriers, etc..
Special equipmcnt is available for the
handling of particulac kinds of goods, and
this applies bath to the handling applian·
ces themsel\"es and to storage facilities.
\'<'ithollt l'lltccing imo toa many details,










This Illtans [har. in 1956, the port had
the disposal of 558 shore cranes wïth Oln
aggregate lifting power of about 1,558
[ons. In 1967 the ll11mber of units, viz.
562, remained about stead}', but the ag-
gregate lifting power had gone up to
about 2390 tons, viz. 66 % more.
In ather words, the a\'erage lifting power
of the oe'" cranes has increased by and by.
This 1ifting power now amounts to 5
wns or over, and the working radius has
gOIlC ti p. varying accordin,g co the type of
applianee, to 28, 32. 36 or 40 metres (=
91.84. 104.96. 118.08 of 139.2 feet).
Progress however does not stand still.
Along Û'lurchill·dock. 6 cranes are being
ereeted for account of a private enter·
prise, «;"hich craoes are to have a reach of
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L'ECLUSE DE ZANDVLJET DANS LE CADRE
DU PLAN DECENNAL
L. DE KESEL
Conseil1er-Général du port d't\nvers
La loi d'investissement du 5 juillet 1956 êtablit les mo·
dalités d'exécution d'un programme de travaux urgents
visant à I'extension des quais d'accostage et des terrains
industriels et à l'amélioration de I'équipement du port
d'Anvers.
L'urgence de cette érnancipation se justifiait fondamen-
talement par I'évolution des trafics constatés depuis la
libération, autant que par la "poussée" que pcésentait Ie
développement de la Eonetion industrielIe du port depuis
l'établissement de deux grandes raffineries et l'amorce
d'une industrie pétrochimique autour du port pétrolier
creusé en 1948-1950 dans l'ancien polder d'Austruweei
au sud de I'écluse du Kruisschans (aetuellement éc1use
Van Cauwelaert).
IJ est un fait gue Ia eadel1Ce dans Ie développemenl
guantitatif de I'aetivité portuaire posait d<':s eeUe époque
Je problème de la eap1eité des portes d'entrtes vers un
ensemble de bassins ou l'intensité des aetivités montlÎt en
flèche dans tous les domaines.
L·évolution des transporteurs maritimes, Jont les ea-
ractéristiques allaicnt rapidement en augmentant, spécia-
lement à eette épogue, les dimensions des transporteurs
spécialisés dans Ie trafie des h)'drocarbures, donnait
d'autrepart au problème des éduses un aspect nouveau
par ce gue J'on pourrait appeler un besoin croÎssant de
"sélectivÎté".
En effet, il est bien connu gue la navigation sur I'Es-
c~ut est en fait pour les unités importantes, spéeifique-
ment pour les grands tirants d'eau, une navigation "à la
marée" c.à.d. que les navires remontent Ie f1euve avec
la marée de façon à trouver lors de leur passage sur les
seuils successiEs, une hauteur d'eau suffisante d'aOOrd,
mais encore une hauteur d'eau croissante; c'est lil. une
pratique d'élémentaire sérurité. Quoi qu'il en soit, ij s'en
suit que les unités de fort tonnage (de fort tirant (I'eau
done) sont tributaires dans leur course à partir de !'em-
bouchure du f1euve, vers I'amont de la marée, et ce d'une
façon d'autant plus "serrée" 'lue leur tirant d'eau devient
plus important. 11 s'en suit 'lue les arrivées de ces uni·
tés devant les éduses - I'éduse Van Cauwelaert et de-
puis 1955 l'éc1use Baudouin, 'lui lui est en quelque sorte
jumelée - se font groupées dans Ie temps aux environs
de la marée haute locale, circonstance 'lui pose des exi-
gences sévères quant à la capacité d'éclusage dont il faut
disposer pour amener ces unités vers les bassins. avec un
minimum de pertes de temps, par mesure de sécurité
nauti'lue très certainement, mais tout autant pour saU\'e-
garder la réputation concurrentielle de I'établissement
portuaire.
L'évolution du mouvement maritime vers Am'ers, telle
qu'e1le s'est manifestée depuis la mise en service de l'éclu-
se Van CaU\velaert en 1928. et teUe 'lu'elle a repris son
cours fort peu de temps après la libération, aconduit
fort opportunément à la décision de pourvoir avant tout
au dédoublement de I'écluse du Kruisschans.
Pen d'années en effet, après la mise en exploitation
de l'écIuse du Kruisschans et dès avant la gueere. on
ressentait déjà les consé'luences néfastes de la réaJisation
tronquée du programme (1913) qui, à l'origine, pré-
vo)'ait pour la desserte de l'extension d'alors (bassin ca-
nal, 4e darse, etc.) une double écluse : un ouvrage avec
sas de 270 m x 35 m - 'lui fut réalisé - et un autre
jumelé de 400 x 40 m qui, pour des raisons budgétaires.
ne fut pas retenu à I'époque.
La vue de la ligne croissante du mouvement maritime
tant en nombre de navires 'lu'en ce qui concerne Ie ton·
nage moren de ces unités, surtout après Ja guerre (2028
NBT en 1937, 2286 en 1949, 2333 en 1950, 2320 en
1951), et par surcroit Ie fait que la part clu trafic globa!
prise par I'écluse du Kruisschans al hit sans cesse crois-
sante, précisément d'ailleurs cette partie du trafic cam·
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cl'eau, fait comprendre gue dès I'aube de la nouvelle pé.
fiode de prospérité qui s'amorçait, Ie problème de la ca·
pacité d'éclusage se posait de façon aiguë.
Non seulernent la densité du trafic provoqua cette si·
tuation, mais, dans une mesure beaucoup plus large qu'au
paravant, la composition de ce mouvement, c.à.d. les
caractéristiques des unités mises en ligne.
C'est ainsi en cHet <Jue Ie nombre de navires d'une
Iongueur supérieure à 441 pieds (135 m c.à.d. Ia moitié
de la longueur utiJe du sas de I'écluse du Kruisschans)
qui représentait LO Sf environ des navires éclusés en 1937
atteignait environ 30 % en 1947 et presque 50 % en
1950.
11 )' avait d'ailleurs de multiples raisons gui justifi-
aient Ie dédoublement Ie plus rapide possible de l'écluse
du Kruisschans.
Et d'abord une préoccupation de sécurité d'exploita-
tioo. En effet, laisser vivre un complexe de l'importance
du port d'Anvers sur un seul poumon capable d'assurer
entrées et sorties aux navires à caractéristiques de plus
en plus imposantes, au risque de voir par simple accident
bloquer Ie trafic pour toutes les unités supérieures à
-+- 170 x 19 m que l'écluse Ro}'ers ne pourrait pas éva-
cuer, étant en soi tout bonnement impensable à un mo-
ment ou. s'amorçait une intensification de trafics dont
la plupart ne peuvent s'accomoder d'une continuité aussi
précaire et aussi pleine de risques (songeons aux raffi-
neries, à l'alimentation en minerais de la sidérurgie dans
I'arrière pa}'s, etc.).
II faut remarquer de plus d'ailleurs quïndépendam.
ment de leurs dimensions (tirant d'eau entre autre) quan-
tité de navÎres étaient astreints, même dans des conditions
atmosphériques normales à de longues attentes à l'éclu-
sage suite aux circonstances mêmes de la navigation sur
Ie fleuve.
La densité d'arrivée des navires devant les écJuses n'est
en effet pas uniforme dans Ie temps et croit à I'appro-
che de la M.H. et ce particulièrement pour Jes grandes
unités que Ie tirant d'eau rend tributaire de l'état de la
marée et d'une façon d'autant plus serrée que les tirants
d'eau deviennent plus grands.
D'autre part, Ie mouvement à la sortie présente des
caractéristiques analo,gues: les navires chargés. c.à.d.
ceux avec les plus forts tirants d'eau n'empruntent l'Es-
caut qu'au moment ou. Ie f10t est établi depuis suffisa-
ment de temps devant la sortie de l'éc1use. en soete que
Ie mouvement d'éc1usage de ces unités également est
irrégulier au cours de la journée.
L'écluse, elle, au contraire, ne peut absorbcr les navi-
res qui se présentent devant ses entrées qu'à un rythme
régulier, de sorte que de nombreux navires peuvent être
obligés de temporiser, même de jeter I'ancre, et d'atten-
dre leur tour d'éclusage, si les dispositions ne sont pas
prises en temps voulu pour adapter la capacité des OUVfa-
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ges à I'intensité et aux caractéristiques du mouvement
maritime.
EcJairés par les expériences du passé, qui nous lancent
des avertissements pressants quant à ce qu'il en a coûté,
par des causes muItipIcs d'ailleurs, de ne pas avoir dé-
veloppé les possibilités d'éclusage en harmonie avec les
extensions portuaires intérieures. il n'est 'lue logique 'lue
Ie programme d'extension établi par la Ioi d'investisse·
ment de 1956 (plan décennal) ait été, très rapidement
complété par les prévisions nécessaires pour I'établisse·
ment d'un nouvel et indispensable débouché vers l'Es-
caut, de façon, comme Ie mentionne l'exposé des motifs
de la loi de 1958, à "augmenter les possibilités du port
d' Anvers corrune port pétrolier et comme port d'irnpor-
tation de minerais". Nous ajouterions volontiers de façon
à établir I'indispensable harmonie entre la grandiose ex-
tension des bassins et de l'activité qu'ils sont appélés à
développer et leues portes d'entrée et de sortie adaptées
à une circulation économiquement valable et concurren-
tielIe.
L'exposé des motifs qui accompagnait la loi du 5 avril
1958, est axé en tout premier lieu SUf ces tendances de
la construction navale et sur leurs conséquences au point
de vue des types de navires avec lesquels il faudra tenir
compte dans l'avenir poue I"alimentation des raffineries
installées au port.
Il y est dit ent re autres :
.,Aussi maints experts estiment-ils 'lue les navires de
la classe de 40.000/50.000 tdw offriront des possibilités
d'exploitation très favorables dans les années à venir et
'lue de ce fait, il en sera construit de plus en plus."
"L'évolution gui se manifeste dans Ie domaine des
constructions navales a donné un renouveau de \'igueur
à la concurrence entre les ports mondiaux. L'intérêt na-
tional exige que Ie port d' Anvers soit en mesure de
défendre ses positions dans cette lutte."
"Cependant on peut affirmer dès maintenant que la
navigation des navires d'un tonnage de 40.000 à 50.000
tdw pourra être assurée sur l'Escaut jusqu'à Fort Frédéric
sans dépenses exagérées. 11 est dès lors tout indiqué de
ménager il. les navires, pétroliers et au tres cargos, la pos-
sibilité d'accéder de I' Escaut aux nouvelles installations
portuaires en construisant une éduse mari time dans Ie
nord de Ia Province d'Anvers."
A la lumière des évènements, ces considérations de
1958 apparaissent encore à peine prophétiCJues tant les
situations ont évolués depuis lors à un rythme sans cesse
accéléré.
Pour mesurer toute la signification du nouvel accès
ainsi projeté, il n'est pas dépourvu d'intér~t de considé-
rer un instant la situation au point de vue des possibili-
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la mise en service de I'écluse Baudouin en 1955 (22 oc-
tabre) c.à,d. précisément pendant la période d'exécution
du pro,sramme décennal et de la montée en flèche clu
mouvement maritime et du trafic portuaire.
.Au point de vue de la désserte du complexe des bas-
sins, nous disposons des ouvrages suivants :
- L'écluse Bonaparte (1811) écluse à marée à bassin
sas, ouverture 17 m, seuils à la cate (-2,76) pratique-
ment uniquement utilisée par Ia batellerie et quelques
races unités de tout petit tonnage;
- L'écIuse Kattendijk (1863) écluse à rni.marée, ouver·
tur-e 24 m, seuils à la (ate (-3,33), pratiquement utilisée
par la batellerie à de rares exeeptions près (voir tableau
ton.nage maritime dérisoire) ;
- L'écluse Royers (1908) écluse à sas 180 x 22 m -
seuils à (·6,33). Cet ouvrage conçu avec les idées du
tenips, a été en fait dimensionné en plan pour des édu·
sages individueIs des navires aux plus grandes dimen-
sions que I'on pOllvait imagincr à l'époque.
Le fait qu'après la guerre on a pu sasser par (cUe
écluse les "Liberty", formant les premiers convois alliés,
prouve eombten les vues ont êté larges au clébut du siècle.
- L'éduse du Kruisschans (actuellement dénommée
éduse Van Cauwelaert) écluse à sas 270 x 35 m - seuils
à (-9,75 m), en service depuis 1928.
Les dimensions de eet ouvrage, inspirées en grande
partie par les réalisations alors récentes dans plusieurs
ports européens, tenaient (oropte aussi de lïdée de pou-
voir prendre dans une IlltJ11e écIusée plusieurs navires de
dimensions courantes.
11 s'est avéeé après Ia libération que la largeu! choisie
était par I'avènement des types Liberty, Vietory, etc., de-
fieiantc à eet égard.
- L'écluse Baudouin (1955) écluse à sas - 360 x
45 Ol - seuils à (-LO,25) en service depuis octobee 1955.
Les dimensions en plan de eette dernière venue, éta-
blies à la lumière de l'évoIutîon des eonstruetions nava-
les de I' immédiat après gllerre, sont nées de la préoeeu-
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pation de pom'oir écluser commodérnent quatre unités du
type Libert}'fVictoc}' avec une réserve de 20 5h en Ion·
gueur et en largeur.
La conception cl'unc éduse de grande largeur s3.tisfai-
sant à de tels critères d'exploitation a donné lieu à I'épo-
(lue à d'assez sevères critiques de la put de certa:ns usa·
gers du port, arguan~ que Ie dispositiE donne lieu à de
gr:lI1de~ pertes de temps, clu fait entre autres, des temps
de manoeuvre incessités par ces rernplissages concentrés,
les amarrages dans Ie sas, ete. D'aucuns préconisèrent a
l'époque Uil sas étroit (:\ la dimension strictement réquise
pour les plllS grands navires à recevoir) mais plus long
avec portes intermédiaires de façon à libérer les navÎres
successiEs séparérnent l'un après I'autre, comme il peut
se pratiquer dans une échelle d'éduses accolées rachetant
tint' grande hauteur de chute. 11 n'est plus opportlln à
I'heure actuelle de refaire en long la critique de ce dis·
positif dont I'avantage présumé - Ie gain de temps -
est plus qu'aléatoire; il convient pourtant de souligner
que pour Ie cas spécifique d'Anvers, étant donnée I'évo-
lution des caractéristiques des navires alimentant les raf-
fioeries entre autres, pendant la dernière décade écolllée,
il est plus qll'heureux gue ('on ne s~ soit pas arrêté à une
solution de ce genre, gUÎ aurait depuis 1955 jusqu'à nos
jours rendu impossible I'entrée dans les bassins des
grands pétroliers (45.000 tdw et plus) et les gros miné·
raliers que nous recevons régulièrement groee ft la "lar.
ge" éduse Baudouin.
Pour apprécier Ie role que ces différents ouvrages
jouent dans Ie déroulement du mouvement maritime de
ce port, nous consultons Ie tableau (fig. ) à trois volets,
dans lequel nous avons rassemblé des valeurs moyennes
annuelles pour trois périodes distinctes: une premjère pé-
riade, à titre de référence concerne l'avant guerre depuis
Ie moment (1929) ou l'écluse du Kruisschans était en
pleine exploitation, la seconde période comprend I'après
guerre jusqu'au moment de la mise en service (1955)
de I'écluse Baudouin, tandis que la troisième période
couvre Ja dernière décade pendant laquelle nous a"ons
cl isposé de trois écluses à sas.
Pour chacune des trois périodes, Ie tableau clonne d'une
part la valeur moyenne du nombre annuel de navires ar-
rivés à Anvers ainsi que leur jauge globale (en tonnes
Moorsom de jauge nette), et d'autre part ces mêmes
données pour ehacune des écJuses en service.
Remarquons avant tout que ces tableaux ne représen·
tent qu'une part ie de l'activité des écluses: n'y figurent
pas, en effet, les sorties des navires, ni les entrées et
sorties de la batellerie ; les chiffres mentionnés ne peu-
vent donc pas sen'ir à caractériser la capacité totale de
ces écluses,
Remarquons, ce 'lui est normal, étant données leur
IOCllisation et leues caractéristi'lues, gue les écluses Bo-
naparte et du Kattendijk ne jouent plus au point de vue
b?
du mouvement maritime à I'entrée (et à la sortie d'ail·
leurs) 'lu'un róle négligeable tant en nombre de navires
'lu'en tonnages manipulés; nous pouvons done les né·
gliger dans la suite de nos considérations.
Pour la période 1929-1938, nous constatons :
- 'lu'au point de vue du nombre de navires arrl\·és à
Anvcrs, 10,9-10 unités en moyenne par an,
72 % sont passés dans les bassins
28 % sont restés en rade (y compris Ie trafic pour les
installations pétrolii:res du sud) ;
- gu'en ce 'lui concerne Ie tonnage jauge entré, en
moyenne 18,976 millions RT par an, les bassins en
ont absorbé 60 5t et la rade 40 % ;
- que Ie trafic par les écluses était assuré à 90 % par
les écluses Royers et Kruisschans, c.à.d. que ces deux
éc1mes seules ont fait face pratiguement à 6s jt,. du mou-
vement à I'entrée.
Les st:ltistiques de la période 1946·1955, jusqu'à la
mise en service de I'éduse Baudouin revèlent:
gu'un total annuel mo)'en de 10,382 arrivages s'est ré·
parti: 23 Sé vers la rade et 77 % vers les bassins. L'im·
portance des éclusages a donc augmenté par rapport à
l'avant guerre ;
- la même constatation sïmpose en ce 'lui COllCerne Ie
tonnage jauge : 32 %: de tonnage entré passe en rade et
68 St vers les bassins.
En ce 'lui concerne la répartition du mouvement à
I'entrée entre les deux écluses disponibles, nous consta·
tons gue Ja part prise par l'écIuse Royers pendant la pé·
riode 1946-55 a diminué par rapport à la période d'avant
gueree, d'un tiers environ du mouvement par I'écluse du
Kruisschans dans la pérÎode 1929-1938, cette part est
tombée à environ un quart dans la période 1946-1955.
D'autre part Ie tonnage moyen des unités éclusées par
Ie Kruisschans, est passé de 2,090 tjn (période 1929-38)
it 2,700 tjn (périade 1946-55) alars que paur I'écluse
Royers nous constatons une évolution inverse: 988 tj n
(périade 1929-38) à 618 tjn (périade 1929-38).
Ces résultats s'expliquent évidemment dans une large
mesure par les caractéristiques mêmes de ces deux ouvra·
ges, mais montrent en tout cas 'luc I'augmentation du
tonnage global entré est surtout rep ris par Ie plus grand
ouvrage, 'lui a la charge des plus grosses unités.
Les données foumies pour la période 1956-66, durant
Iaquelle I'écluse Baudouin est venue s'ajouter aux deux
précédentes, confirment d'une façon plus marquée en·
care ces eonclusions, Si Ie tonnage global moyen annuel
par I'écluse Royers est resté sensiblement égal à celuÎ de
la période précédente, Ie nombre de navires traités a en-
core augmenté (de 4250 à 5164) et par suite Ie tonnage
moyen encore diminué (511 tjn au lieu de 618 pour la
périade précédente).
te mouvement par I'écluse Van Camvelaert s'est, :m
contraire, pratiquement stabilisé, et en nombre de navi·
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PORT D'ANVERS
Mouvement maritime à l'entrée
Valeurs moyennes annuelles
Période 1929 - 1938 Période 1946 1955 Période 1956 - 1966
2 écluses 2 écluses 3 éc1uses
jallge % de/a
Nombre Jauge moyenne jaNgt'
de Uall;(e$ nelle p.1r }Ia "irt? lollt/e (i
e1l/rh (NRT) (NRT) ren/rie
1 2 3 4 2 3 4 2 3 4
1. Tra(ie total
de I'entrée
nombce 10.940 10.382 17.075
jauge 18,976 lOO 19,92;; 1919 100 39,675 100
Rade 3.060 7,343 40 1.948 6,123 32 3.654 8,640 28,2;;





nombre 885 54 90
jauge 0,354 -- 400 -2 0.015 27 0.00241
2. EcI. Royers .
nombre 3.032 4.250 5.164
jauge 2.997 988 15,80 2,627 618 13,18 2,640 511 6,65
3. EeI. du Kruis-
schans
(Van Cauwelaert)
nombre 3.963 4.130 4.142
jauge 8.282 2090 43,64 11,160 2700 56 11.15 2700 28.1
4. Eel. B:mdouin
nombre 4.025
jauge 14,608 3630 37,0
Total klusé
nombre 7.880 8.434 13.421
jauge ll.633 - (>Û 13.802 68,18 31,035 ...... 71,75
res (4130 à 4142) et er. tonnage global (11,160 à 11,150
mill. tjn) et par suite également Ie tonnage moyen par
navire (2700 tjn).
La. nouvel1e écluse Baudouin, si elle égale approxima.
tivement sa jumelIe au point de vue du nombre d'unités
entrées, la dépasse largement en tonnage global (en
mo)'enne par an 14,6 millions tjn entrées (ontre 11,15
milL pour l'éduse Van Cauwelaert) et par conséquent
en tonnage moyen par unité (3630 tjn (ontre 2700 tjn
à J'écluse Van Cauwelaert).
Ces constatations conduisent au moins à une première
condusion concernant les besoins en ouvrage d'éclusage,
('est à diee que tcutes autres circonstances restant égales,
un accroissement de mouvement mari time du même ordre
que celui qu'Anvers a cannu depuis la mise en service de
I'écluse Baudouin, ce qui correspond en gros à la période
de réalisation du plan décennal, il apparait Doemal, in-
dispensabIe meme, de prévoir une augmentation de capa-
cité d'édusage, puisqu'aussi bien les conséquences prati-
ques réelles des extensions 0'ont pas encore pu sortie
leurs pleins effets sue Ie trafic portuaire, puisque la plu-
part des grosses installations industrielles n'en sont en·
core qu'à Ja période de démarrage.
IJ apparait d'ailleurs comme évident que "toutes les
autres circonstances restant égales" est par ailleurs une
pure hypothèse simplificatrice, puisque les pronostics les
plus mociérés indiquent une évolution tout aussi cert:line
des activités portuaires dassiques.
La justification de la nouvelle écluse de Zandvliet dé-
coule en quelque sorte à I'évidence des considérations
générales qui précèdent.
L'exposé des motifs de la Joi du 15 avri! 1958 tirant
argument de I'évolution constatée alors dans Ie domaine
des constructions navales et des études faites quant aux
possibilités de navigation des unités de grand tonnage
SUf I'Escaut, désignait, COlllme indiqué, de ménager à ces
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navires, pétroliers et autres cargos, la possibilité d'accé·
der de I'Escaut aux nouvelles installations portuaires en
construisant une éc1use marÎtÎme dans Ie oord de la Pro·
"inee d'Anvers. L'emplacement définitif et les dimensions
de I'écluse et de san avant port (goulet d'accès) étaient
réservés à I'étude d'uoe commission qui aurait à se baser
peur cela sur des considérations techniques, h)'drauliques
et nautiques.
.1 ous oe nous attarderons plus longtemps au sujet de
1.1 localisation du nouvel ouvrage. Etant donnée !'exten-
sion des instaHations vers Ie oord, et étant donné que la
nouvelle écluse était destinée en tout premier lieu aux
navires à caractéristiques croissantes de plus en plus nom·
breux d:lns la clientèle du port, il n'était gue logigue gue
les premiers projets cl'extension esguissés clès 1950/51
recherchaient i'emplacement de la nouvelle entrée Ie long
de la rive droite de I'Escaut au seul endroit au nord des
écluses existantes et sur territoire beige, ou la configura·
tion du f1euve amène la passe navigable à proximité de
la rive droite, c.à.d. dans la courbe concave aux environs
de I'ancien fort Frédéric.
La localisation définitive dans ces parages, ainsi que
I'orientation de I'axe de l'éduse par rapport au thaiweg,
furent finalement choisies, comme un compromis raison-
nable entre les nombreuses "revendications" pratiques
auxquelles un tel choix se heurte presgue fatalement :
un lieu d'ancrage proche pour les unités obligées d'at-
tendre I'entrée ; une visibilité convenabIe des signaux ré·
glementant les manoeuvres d'entrée ; débouché de I'axe
de J'écluse en dehors de la zone d'inflexion du thalweg
d:1l1s laquelle les nécessités de dragage sont normalement
















Evolutie "all de kolklengte in de schutsluizen te Antwerpen.
pour les n:l\'ires en manoeuvre d'entrée ou de sortie du
goulet de I'écluse ; orientation de I'axe du débouché telle
'lUC les navires en manoeuvre souffrent modérérnent de
l'eHet du courant les prenant en travers; longueur (OI1\'e-
nable du goulet d'accès afin que les navires puissent se
troU\'er en eau pacfaitement calme Jorsquïls se présen.
tent devant b tête aval de I'ouvcage etc., etc.
En ce 'lui concerne les dimensions à choisir pour Ie
nauvel ouvrage, i! est êvident '1u'elIes devaient non seu-
lement être adaptées aux types de navires 'lui visitent ré·
gulièrement Ie port, mais surtout à ccux '1u'il était raio
sonablement possible d'envisager (amme c1ients futues.
C'est autant diee '1U 'en une période de pleine évolution
comme celle qui se développait en ce moment, Ie choix
n 'était pas tellement simpie.
IJ faut d'ailleurs souligner une fois de plus que les
dimensions des navires à écluser bien qu'élements im-
portants dans ce choix, ne sont pas les seuls facteurs
à. cause précisément des conditions de la navigation sur
Ie fleuve 'lui est conditionnée dans tous ses élérnents
par la marée et ce préciséOlent d'autant plus à mesure
qu'il s'agit de navires plus grands.
Cette dépendance, abstraction faite de flucmations tem-
poraires occasionnés par des circonstances atmosphériques,
provoque ainsi systématiquement une alimentation va·
riabie, pulsée si I'on veut, des ::l.rrivages 'lui provoquent
des pointes dans les manoeuvres d'éclusage, tant au cours
cl'une journée que dans I'activité hebdomadaire par ex.
les circonstances 'lui fixent des exigences très sévères
quant à la capacité d'éclusage dont il faut disposer, ex-
c1uent ainsi Ie système prévoyant un sas aux dimensions
Ol inirna perrnettant l'éclusage unité par unité.
11 est indispensable pour Anvers de pouvoir absorber
simultanément Ie nombre Ie plus grand possible de na-
vi ces.
Ce grand nombre de navires n'est certes pas constitué
à. tout moment par les toutes grosses unités. voire les
plus grosses que Ie f1euve est capable de nous amener.
Mais il faut calibrer Ie sas pour Ie type Ie plus fré-
quent de grandes unités.
Dans l'élaboration des dimensions de l'éc1use Baudouin,
on s'est laissé guider par I'idée de prendre en charge
quatre Liberty/Vietory par éclusée.
Etant donné l'évolution des choses depuis lors, on
s'est arrêté pour la nouvelle éduse à des navires tankers,
minéraliers etc. de 25.000 tdw, ce 'lui amena à considé·
rer des dimensions de sas de 500 x 57 m.
Des esprits chagrins se sont mis depuis lors à mettre
en doute la possibilité ou l'opportunité de pratiquer des
écl usages ,.i quatre" comme supposé ci-dessus dans la
détennination des dimensions en plan de l'écluse.
l'avenir jugera en la matière.
Remarquons toutefois que les dimensions ainsi arrê·
tées créent la possibilité de recevoir isolément de /rè.r
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grandes Imi/éJ, dont la largeur irait même au delà de
40 Ol et dont la longueur pourrait dépasser même lar·
gement 300 m.
Sans vouloir prophétiser, nous croyons pouvoir affir·
mer que la probabilité 'luc Ie meilleur des Escauts que
nous pouvons souhaiter, pourra difficilement atteindre
ces possibilités.
Quoi qu'il en soit, avec une large vue, et une vue opti.
miste au surplus, sur les possibilités de notre accès ma·
ritime, il a été retenu POUf la détermination du niveau
des seuils de la nouvelle écluse I'éventualité de pouvoir
écluser jusqu'à 2 h. après marée haute moyenne, des
unités présentant 15 m de tirant d'eau (en eau salée)
'lui, compte tenue d'une marge sous quille de 1,50 m,
devraient pouvoir disposer à eet état de la marée de
16,50 m d'eau. Les seuils ont ainsi été fixés à la cote
(.13,50) tant à la téte amont qu'à la téte aval.
Le bassin canal réalisé depuis les écluses existantes
jusqu'à la tfte amont de la nouvelle écluse, ayant été
calibré pour 16,50 m de hauteur d'eau sous la cote
(+4,00) des bassins, on constate que Ie seuil de la nou-
velle écluse laisse une marge de 1 Ol par rapport au fond
du bassin canal, 'lui pourra, si nécessaire, être approfondi
dans la suite.
Un problème reste à examiner :
quel volume de mouvement maritirne Ie nouvel ouvrage
sera-t-il susceptible d'assurer pratiquement dans les cir·
constances prévisibles dans lesquels son exploitation va
démarrer et évoluer dans les premières années tout au
moins ? 11 s'agit en somme de supputer dans quel délai
il est logique de prévoir pour les installations de Ja rive
droite la nécessité de réaliser des possibilités d'édusages
additionnelles.
Ceci nous oblige à revenir un instant d'un peu plus
près, à la question de la capacité d'une éc1use maritime,
entendant par là Ie volume global exprimé en tonne
jauge par ex., qu'il est possible de faire transiter par un
ouvrage déterminé dans un temps donné.
On comprend sans difficulté que la capacité ainsi dé·
finie dépend d'un grand nombre de facteurs inhérents à
I'ouvrage lui-même, aux conditions nautiques existantes
dans ses accès, aux dimensions des navires à traiter, à la
cadence à laquelle ceux-ci se présentent à l'éclusage tant
à l'amont qu'à l'aval de l'ouvrage, etc.
Les facteurs propres à I'ouvrage lui-même sont avant
tout ses dimensions, longueur utile du sas, largeur entre
bajoyers et position des seuils par rapport aux niveaux
de f1ottaison, variabie ou constant, tant à I'aval qu'à
I'amont. De plus évidemment les caractéristiques méca-
niques de son équipement, telIes que : vitesse de manoeu-
vre des partes, des vannes, etc. qui influencent directe·
ment ou indirectement Ie temps d'égalisation du niveau
du sas avec la nappe amant (les bassins) et/ou avec Ie
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tions nautiques des accès dêterminent les temps de ma-
noeuvres des unités entrantes ou sortantes, depuis Ie f1eu-
ve ou I'ancrage, respectivement depuis les postes cl'at-
tente dans Jes bassins, pour faire Ie goulet d'accès, pro-
gresser dans Ie sas et y amarrer, ou les I1Unoeuvres in-
verses dans Ie cas de la sortie du sas vers I'Escaut ou les
bassins. Notons gue ces temps de manoeuvre "nautique"
sant variables eux-mêmes, pour de multiples raisons, en
particulier du fait des conditions atmosphériques du Ill.O-
ment. IIs sant toujours et certainement un multiple im-
portant des délais néeessaires aux "manoeuvres mécani-
ques".
Jl est dair sans plus gue les dimensions des navires à
traiter, leur longueur et leur largeur par ex., ont une
influence certaine sur la capacité d'une écluse de dimen-
sions données.
Dn seul exemple simpie: une écluse aux dimensions
de l'écluse Van Cau\\'elaert (270 x 35 m) qui n'aurait
à traiter gue des 35000 td\\' (Iongueur ± 210 m, Iar-
geur ± 27,4 m) aurait, toutes autres choses égales, une
occupation en surface par écIusée, moindre et notabIe-
ment moiodre, gue ~i sa c!ientè!e navires se compos~it
d'unités ne dépassant pas les 350 à 400 pieds (105 ~l.
122 m environ) en longueur et 46 à 54 pieds (14 à
16,50 m) en largeur, ou des dimensions moindres, tel que
c'était Ie cas ie plus frequent avant la guerre par exemple.
Quoi qu'il en soit, Ie nombre de variables qui doivent
intecvenir dans ia détermination de la capacité d'une
écluse est tel qu'a n'est pas vraisemblable de pouvoir en
êtablir une formulation mathématique; étant données
les f1uctuations imprévisibles de certains facteurs com-
plexes par eux-m2mes, Ie résultat ne pourrait d'ailleurs
être qu'aléatoire et ainsi d'un intérêt pratiqlle plus que
médiocre.
La seuie méthode qui semble dès lors accessible con-
siste en uoe clétermination a posteriori, c.à.cl. après une
période écoulée au moyen des données réelles cl'exploita-
tion pendant un laps de temps suffisamment long pour
au toriser Ie calcul d'une moyenne valable.
Les données dont on cl ispose à cet effet sont normale-
ment : Ie nombre de navires entrés (idem sortis) par
jour, par semaine, par mois ou par an, et leur tonnage
exprimé soit en tonnes jauge brut ou net. (dans les sta-
tistiques portuaires 00 utilise très généralement Ie ton-
nage net qui sert d'ailleurs de base pour Ie calcui des
droits de port). De ces données on peut extraire un co-
efficient d'utilisation gue I'on peut définir, si I'on prend
l'année comme unité de temps, comme étant la jauge
nette traitée par unité de surface du sas de l'écluse
tonnage annuel T (en tonne jauge)
c=
surface du sas (S)
Pour une éduse donnée, Ce coëfficient d'utilisation \'a-
cie d'année en année, mais donne un ordre de grandeur
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mo)'en de ce que I'on espère pouvoir transiter par l'éclu-
se, les circonstances d'exploitation restant semblables à
celIes des années de référence. La capacité pratique pro·
bable est ainsi de I'ordre de
C = Cm X S
Cm étant Ie coëfficient c1'utilisation moyen déterminé au
moyen d'une série statistique couvrant une période de
plusieurs années (5 ans par ex.).
Jl est évident gue les variations dans Ie temps de coH-
{icient d'utilisation déterminé de eette façon, tient cornp-
te des multiples facteurs gui influencent la façon dont Ie
sas est utilisé. Ainsi plus, les manoeuvres suceesslves se-
ront rapides, plus, toutes autres choses égales Ie coëffi-
cient d'utilisation au m~ du sas sera élevé, puisque les ton-
nages gui défileront sur ou dans ceUe surface, pour I'ex-
primer ainsi, seront grands.
D'autre part, i! est c1air que plus I'assortiment en di-
mensions des usagers (Iongueur et largeur des unités) se·
ra grand pour la cOinposition des éclusées successives et
plus de coëfficient d'uti!isation pourra être élevé, toutes
autres choses égales ; en effet la surface perdue par éclu-
sée pourra, dans ces cas, devenir fort réduite et la som-
me des surfaces des bateaux très proche de la surface dis-
ponible du sas.
Au contraire, plus les dimensions des navires à traiter
dans une écluse de dimensions déterminées, sont sembla-
bles et grandes par rapport aux dimensions du sas, et
plus Ie coefficient d'utilisation aura tendance à diminuer,
et d'autant plus à mesure gue I'on dispose moins pour
chaque édusée des unités d'appoint de moindres dimen-
sions pour "bolIcher" les trous. Même I'application de
la méthode apparamment simple esquissée ci-dessus au
cas des écluses d'Anvers, n'est pas, pour autant, sans dif·
fimltés.
En effet, les données statistiques dont on dispose,
comportent pour chaque écluse :
- Ie nombre et la jauge nette (mesurage internation:t1)
des navires entrés ;
- Ie nombre et la jauge nette (mesurage beige) des
navires sortis.
De plus, les écluses maritimes assurent toutes, dans des
proportions variables il est vrai, tant à l'entrée qu'à Ia
sortie, une partie du mouvement des bateaux d'intérieuf.
Si l'on veut totaliser Ie mouvement global par chaque
écluse, il y a donc lieu de corriger les données fOlunies
par l'exploitation en homogénéisant Ie mouvement mari·
time en tonnes jauges belges, p:u ex., et en réduisant :l la
même unité Ie tonnage métrique des allèges.
Le mouvement global annuel ayant transité par une
écluse, déterminé de cette façon, peut être utilisé conven-
tionnellement pour la détermination d'un "coëlfitielll
tI'mi/ha/ion pra/iqNe" al/ JIJ: de SI/rit/ce de th/we.
Il faut remarquer toutefois qu'il ne représente pas Ie
besoin réel en capacité d'éclusage puisqu'il apparaît glle
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mouvement global de l'ordre de S4 millions BNT. Si I'on
utilise Ie coëfficient maximum obtenu jusqu'à présent
pour I'éduse Baudouin (1%5) soit 3000 BNT par m',
"estimation pour la nouve!.le écluse atteindrait maximum
70 millions BNT par an.
SUf ces bases on peut prudemment attribuer ol b
nouvelle écluse une capacité théorique mo}'enne de
A partir de la mise en exploitation de la nouvelle éclu-
se de Zandvliet, on peut ainsi, avec les données dont on
dispose actuellement, admettre que la grande navigation
destinée aux installations anversoises de Ja rive droite
de l'Escaut, disposera d'une capacité d'éc1usage théorique
globale qui peut être estimée à 120 millions de BNT par
an enVtron.
Malgré qu'il puisse sembler ingrat au moment ou,
comme apothéose du long mais fertiIe effort accompli
pendant la période de réalisation du plan décennal, Je
port émancipé va être doté d'une aussi puissante porte
d'entrée que Ia nouvelle éc1use de Zandvliet, on résiste
difficilement à la tentation de cisquer une nouvelle pro·
jeetion dans Ie futur et d'essayer de supputer la période
à ,'enir pour laquelle la capacité accrue de nos moyens
d'éclusage sera suffisante.
Le développement des activités portuaires, tout au
cours des années écoulées depuis la mise en marche des
chantiers du plan décennal, alimenté sans aucun doute
par Ia mise en exploitation des ouvrages successivement
achevés, présente une si constante force expansive qu'il
serait en effet presqu'irresponsable de ne pas se mainte-
nir à son rythme... gouverner est encore toujours pré-
voir !
Les pronostics les plus modérés concernant Ie mouve-
ment maritime à prévoir raisonnablement jusque vers
1975, indiquent des chiffres d'augmentation de tonnage
de I'ordre de 40 à 4s millions de BNT, ce qui nous obli.
ge à envisager vers 1975 un mouvement global de -+-
100 millions de BNT.
Si I'on admet que les installations en rade restent pia-
fonnées, au point de vue mouvement maritime à leur ni·
veau actueI, soit environ 11 millions BNT, il faudrait,
par conséquent, s·armer au point de vue des possibilités
d'éclusage pour un mouvement global de (100 . 11) x 2
soit quelques 178 millions BNT.
Un tel mouvement vers les bassins placé en regard du
chiffre de capacité des écluses dont nous disposerons
alors, montre que, vers la fin de la période envisagée, il
faudrait avoir réalisé de la capacité supplémentaire de
I'ordre de quelques 50 millions BNT par an. Les dis·
ponibilités en bons emplacements ne sont pas nombreu·
ses ; elles existent toutefois aux environs de la nouvelle
écluse de Zand vliet, dont la localisation a d'ailleurs dès
les écluses existantes sont loin cl'être suffisantes pour cé·
pondre aux services réels qu'elles devraient pouyoir ren-
dee à la navigation. 11 ressort en effet de sondages faites
aux écluses du groupe Van Cauweiaert.Baudouin, que
50 l)i seulement du tonnage transitê vers les bassins a at·
teint sa destination, sans retards évitables. 11 faut tenir
compte de plus des influences perturbatrices des circon-
stances atmosphériques. Si l'on veut done établir, à partie
des chiffres globaux fournis par l'exploitation, la capa-
cité réellement nécessaire (si ron veut la capacité thé-
orique) il faut prendre une marge suffisante poue amor-
tir les "ups and downs" du mouvement maritime et par
exemple êtablir la capacité théocique nécessaire à 25 %
au dessous de la valeur pratique trouvée.
II ressort des statistiques d'exploitation, amendées com·
me indiqué ci-dessus, qu'en considérant par exemple l'an-
née 1965, les mouvements effectifs par les écluses Ro}'ers,
Van Cauwelaert et Baudouin se répartissent comme suit
Ecluse Ro}'ers l1,55 millions BNT
Ecluse Van Cauwelaert 34,43 millions BNT
Ecluse Baudouin 54,67 millions BNT
soit en total approximativement 100 millions BNT.
Suite aux remarques faites précédemrnent, on peut at·
tribuer à ces trois écluses une capacité annuelIe théorique
d'éclusage d'environ 7S rnillions BNT.
Le problème qui se pose actuellement est d'estimer à
la lurnière des réalités existantes, la capacité d'éclusage
que ron peut raisonnablement attribuer à la nouvelle
écluse de Zandvliet. On ne dispose guère, à eet effet, que
des quelques données pratiques fournies par J'exploita-
tion de nos deux grandes écluses existantes, avec toutes
les prudentes réserves que ces données exigent.
En faisant la comparaison des activités moyennes des
écluses Van Cauwelaert et Baudouin, pour la période
1956-65, on trouve les chiffres suivants :
Surface du BNT par m'
sas du sas
Ed. Van Camvelaert 9.450 m:: 2.617
Ed. Baudouin 16.200 m:: 2.257
On constate que la plus grande écluse traite donc en
moyenne par m:! de sl..irface du sas, un tonnage moindre
que I'écluse de surface moindre, cette constatation est
d'ailleurs compréhensible puisque la plus grande écluse
doit prendre par priorité de plus grands navires qui peu-
vent exiger un temps de manoeuvre plus long et dont
l'écLusage oHre, par suite des mesures de précaution pri.
ses, par édusage, une moins bonne utilisation de la sur·
face disponible du sas.
Si 1'0n se hasarde d'extrapoler les résultats troU\,és pour
les deux écluses existantes à la nouvelle éduse, avec une
surface de 28.500 m::, on trouve un coefficient d'utilisa-
tion de I'ordre de 1900 BNT par m~ par an, soit un
54 +
2
70 X 0,75, soit 45 millions BNT.
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l'abord été choisie sagement pour rendre ce dédoublement
possible dans I'avenir.
Soulignons pour terminer gue naus ne sommes pas as-
sez naïfs, ni trop enthousiastes, que pour oublier que la
supputation des besoins en capacité d'éclusage pour natre
complexe portuaire, faite en somlTIe pour un délai de
que1ques années seulement, est basée SUf l'expérience ae·
quise avec les écluses existantes, et oe l'oublions pas,
pour une composition du vohune maritime à éduser tel
qu'elle s'est développée pendant les dernières années.
Les tendances dans l'évolution des types de navires
nous montrent à suffisance gue la composition du mouve-
ment maritime vers Ie port va en se transformant pro-
gressivement, certainement pourtant dans Ie sens d'une
augmentation du nombre des grands navires, et nous sa-
vans, dès à présent, par les résultats de l'exploitation des
écluses existantes (Van Cauwelaert et Baudouin) gue l'in-
fluence de ces plus grandes unités agit dans Ie sens d 'une
diminution du eoeffieient d'utilisation par 111 2 de surface
du sas, Quelle importanee eette diminution pourra attein·
dre pour une (ou des) éc1use(s) à eonstruire dans rave-
oir, nul ne peut rétablir raisono:tblement p:u calcul ; il
n'est d'ailleurs pas exc1u de supp03er que Ie coëfficient
d'utilisation pour une nouvel!e éclllse avec une surfaee cle
sassement plus grande que celle des ouvrages existants,
puisse être favorablement infillencé par l'adaptatioo de la
proportion longueurjlargeur du sas, en même temps
d'ailleurs que par I'adoption de règles appropriées pour
l'exploitation de I'ouvrage et des vitesses de manoeuvre
<jui agisseot sur Ie teLlp5 des éclusées, tant dans ses fac-
teurs technigues que nautiques.
IJ est d'ailleurs évident gue la séparation la plus cam·
plète possible du trafic maritime par les écluses (l'avec









De investeringswet van 5 juli 19% heeft
de modaliteiten vastgelegd voor de uit-
"oering van een programma van dringen-
de werken tot uitbreiding van de aanleg-
mogelijkheden en de industrieterreinen in
de haven van Antwerpen, alsmede tot de
modernisering van de toerusting dezer ha-
ven.
De dringendheid dezer emancipatÎe was
fundamenteel verrechtvaardigd door de
snelle evolutie, sinds de bevrijding geno·
teerd in de haventrafieken, evenzeer als
door de ontwikkeling die de industriële
funktie vCl'toonde sinds de vestiging in de
haven van twee grote raffinaderijen en de
start van een petrochemische nijverheid
rond het nieuw petroleumdok, in 1948·50
gegraven in de oude Polder van Oostenveel
bezuiden de Kruisschanssluis (nu Van Cau-
welaertsluis) ,
Het moet vastgesteld dat het tempo waar-
naar de havenaktiviteit zich quantitatief
aan het ontwikkelen was "an toen af het
vraagstuk akllut ging stellen van de capa-
citeit der toegangspoorten naar een dok·
kellcomplex w;larin de aktiviteiten in alle
domeinen pijlsnel de hoogte ingingen,
De evolutie van de zeevervoermiddelen
waarvan de karakteristieken sneller en snel-
ler toenamen, in het bijzonder in deze
periode, de afmetingen der gespecialiseer-
de tankervloot, gaf anderzijds aan het slui-
zenvraagstuk een nieuw aspekt tengevolge
van wat men zou kunnen noemen een
toenemende behoefte aan ..selectiviteit".
Het is inderdaad overbekend dat de vaart
op de Schelde in feite voor de grote een-
heden, bijzonder voor de grotere diepgan-
gen, een .. tij vaart" is; deze schepen va-
ren inderdaad stroomopwaarts met de tij
mede, opdat zij bij het varen over de op-
eenvolgende drempels. op die plaatsen een
voldoende waterhoogte zouden ontmoeten,
maar tevens een stijgende 'waterhoogte,
wat trouwens een praktijk is door de
meest elementaire voon:ichtigheid geboden.
\X'at er ook van zij, deze toestand heeft
voor gevolg dat de eenheden met sterke
tonnage (met grote diepgang dus) in hun
koers "anaf de stroommonding naar boven
afhankelijk zijn van het getijde. en des te
sterker naarmate hun diepgang belang-
rijker wordt. D;laruit volgt dan dat deze
eenheden zich voor de ingang der sluizen
~ de Van Cauwelaert en. sinds 1955, de
130udewijnsluis - gegroepeerd aanmelden
in de tijd. omstreeks het tijdstip vlln het
lokaal hoogwater op de stroom. Omstan-
digheid die zeer zware eisen medebrengt
wat de sluiscapaciteit betreft waarover
moer kunnen beschikt worden Olll deze
eenheden naar de dokken op te schutten
met een minimum van tijdverlies. eerstens
alvast om nautische veiligheidsredenen,
maar evenzeer ter vrijwaring van de con-
currentiële faam van de haveninrichting in
haar geheel.
De ontwikkeling van de scheepvaartbewe-
ging op Antwerpen, zoals deze is verlopen
sinds het in bedrijf nemen van de Kruis-
schanssluis in 1928, en zoals ze zich
opnieuw heeft ontplooid kort na de be-
vrijding, heeft dan ook zeer gepast tot de
beslissing geleid voor alles een ontdubbe-
ling van de Kruisschanssluis tot stand te
brengen.
Het is inderdaad zo. dat. reeds korte jaren
na het in dienst komen van de Kruis-
schanssluis, en zulks nog "oor de jongste
oorlog, men reeds de nadelige ge\'olgen
was beginnen gc\'oelen van de afgekooue
realisatie van het programma '·all 1913,
dat oorspronkelijk voor de bediening van
de toen ontworpen haven uitbreiding (Ka.
naaldok, 4e Havendok. enz.) een dubbele
sluis voorzag; een met schutkolk van 270
x 3' m - die verwezenlijkt werd - en
een tweede daaraan gekoppelde sluis van
400 x 40 m, die wegens budgetaire rede·
nen toen in de kartons bleef steken.
\'('aoneee men de stijgende lijn van het
zeevaartverkeer beschouwt, evenzeer wat
het aantal schepen betreft als hun gemid-
delde tonnenmaat, voornamelijk dan na de
jongste oorlog (2028 NBT in 1937, 2286
in 1949, 2333 in 1950, 2320 in 1951) en
daarbij de vaststelling voegt dat het aan·
deel van de Kruisschanssluis in de glo-
bale trafiek steeds maar groter en groter
werd. en dan wel pre<:ies dat deel van de
traf jek voorgesteld door de grotere schepen
met de grootste diepgangen, zal men zon-
der meer begrijpen dat vanaf de aanvang
van een nieuwe voorspoedsperiode die
zich kJa:ublijkelijk .wnmeldde, het pro-
bleem van de noodwendige sluiscapaciteit
zich aldus zeer scherp stelde, Het mag
daarbij onderstreept dat deze behoefte
niet alleen het gevolg was van de toene·
mende densiteit van het verkeer, maar, in
"eel hogere male dan ooit te"oren, speci.
fiek ,'an de samenstelling van dat n~r­
keer, t.t.z, de karakteristieken "an de een-
heden die meer en meer in de vaart wer-
den gebracht.
Het is bijvoorbeeld zo dat het aantal sche-
pen met een lengte boven 441 voet
(135 m, dit is de helft van de nuttige
schutkolk lengte van de Kruisschanssluis)
dat in 1937 circa 10 % van de totale
schuttingen voorstelde, in 1947 reeds on-
ge"eer 30 9'r van de schuttingen uitmaak-
te en in 1950 bijna 50 '/'0,
Er waren daarbij een hele reeks andere
redenen die pleitten voor een snelle ont-
dubbeling van de Kruisschanssluis,
En wel voor alles de bekommernis voor
een veilige exploitatie. Het was inderdaad
niet langer denkbaar een dokkencomplex
met het behlllg van dat \'an Antwerpen te
laten leven op een ..enkele long", bij mach-
te in· en uitvaart te "erzekeren aan schepen
l11et steeds toenemende karakteristieken, op
risico af. bij eel1\'oudig onge"al, de trafiek
geremd te zien van alle schepen groter b\'.
dan 170 x 19 m, die niet doorheen de
Royerssluis zouden kunnen worden vrij-
gelaten. Dergelijke toestand was zeker
niet meer denkbaar op een ogenblik dat
zich een intensivering van trafieken aan·
kond i,!:de, waarvan de meeste een eUek-
tieve continu'iteitszekerheid postuleerden
(denken wij bv, aan de raffinaderijen, aan
de bel'oorrading in ertsen van de staalnij-
\'erheid in het hillleriand, enz.).
Het weze daarbij opgemerkt dat tal van
schepen. onafhankelijk van hun afmetin-
gen (diepgang onder meer) tOl lange
wachttijden waren veroordeeld, zelfs bij
nOnllale atmosferische gesteldheid, een-
"oudig [engevolge van de omstandigheden
zelf \'an de vaart op stroom. De densi-
teit \'an de aankomsten der opvarende sche-
pen \'oor de sluizen is inderdaad niet een-
\'Ormig in de tijd en neemt toe naarmate
men het hoogtij nadert en dit bijzonder
\'oor de grote eenheden door hun diepgang
gebonden aan de tijfase en zulks des te
nauwer naarmate de diepgangen groter
werden.
AnderLijds is het zo, dat de beweging tot
afschutten van de dokken naar de stroom,
gelijkaardige kenmerken \'ertoont. Inder-
daad. de geladen schepen, d.w.z, die met de
grootste diepgang, komen slechts op
stroom wanneer de vloedstroming sinds
voldoende tijd voor de sluisuitlaat is inge-
steld, zodanig dat ook het afschutten van
deze eenheden zich onregelmatig voordoet
in de loop van een etmaal.
De sluisinrichting, integendeel, kan de
schepen die zich voor haar hoofden aan-
bi<.-den, slechts volgens een regelmatig rit-
me opslorpen, zodanig dat talrijke schepen
verplicht kunnen worden te wachten· zelfs
anker te werpen· om hun sluisbeurt af te
wachten, ingeval niet tijdig schikkingen
worden getroffen om de sluiscapaciteit
aan te passen aan de intensiteit en aan de
karakteristieken \'an de scheepvaartbewe-
ging.
Men heeft hier te Antwerpen aan de
lijve te zeer onden'onden wat het in het
verleden heeft gekost, om wisseh'allige
redenen trouwens, de schutmogelijkheden
niet harmonisch gelijke tred te laten hou-
den met de inwendige havenontwikkeling.
opdat men het programma, vastgelegd in de
investeringswet van 19~6 (tienjarenplan)
niet zeer spoedig zijn logisch gevolg zou
ge\'en door de voorziening van een nieuwe
en onontbeerlijke verbinding van de ont-
worpen dokuitbreiding met de Schelde. zo-
danig, zoals in de memorie van toelichting
bij de wet van 19~8 aangegeven, dat "het
aldus aangevuld programma de mogelijk-
heden \'ergroot \'an de haven van Antwer-
pen als petroleumha"en en ertsaanvoerha-
,·en.
\X/ij zagen daar gmag aan toegevoegd:
"en ten eÎnde de onontbeerlijke harmonie
te herstellen lUssen de grootse dokuitbrei-
ding. met de aktiviteiten die ze geroepen
is tot ontwikkeling te brengen. en de toe·
gangspoorten aangepast aan een economisch
verdedigbare en cOllCurrentieel ingerichte
circulatie."
De memorie \'an toelichting bij de wet van
;; april 1958, wel'S in de allereerste plaats
up de fC'ndenZl'll in de scheepsbouw en op
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hun gevolgen inzake de types van schepen
waarmede in de toekomst rekening zou
dienen gehouden "oor de bevoorrading
van de raffinaderijen in de haven aanwezig.
Onder andere wordt daarover het \'olgende
gezegd:
"Verscheidene experten zijn ook de mening
..toegedaan dat in de komende jaren de
"schepen van de klasse 40.001/50,000 tdw
,.zeer gunstige exploitatiemogelijkheden
.. zullen bieden, en derhalve in stijgendi
..aantal zullen gebouwd worden."
..De evolutie in de scheepsbouw heeft de
..concurrentiestrijd tussen de wereldhavens
,.aangewakkerd. Het nationaal belang vergt
"dat ook de haven van Antwerpen in deze
"strijd haar plaats kan verdedigen."
"Reeds nu kan worden gezegd dat, zonder
"al te grote kosten, de vaart met schepen
"met een draag\'ermogen van 40.000 tdw
"à 50.000 tdw op de Schelde tot aan Fort
"Frederic kan verzekerd worden. Het is
"dan ook aangewezen dat deze schepen.
.. zowel petroleumtankers als andere vracht·
.. schepen, V;Jnop de Schelde toegang vel"-
"krijgen tot de nieuwe haven instellingen
"langs een, in het noorden der Provincie
..Antwerpen, te bouwen zeesluis."
In het licht der gebeurtenissen, zoals zij
zich sindsdien hebben afgespeeld, klinken
deze beschouwingen nog nauwelijks pro·
fetisch, zozeer zijn inderdaad de toestan·
den sindsdien in steeds versneld tempo
geëvolueerd.
Om dan de werkelijke betekenis van de
nieuw ontworpen toegangspoort te onder·
strepen, is het niet van belang ontbloot
e\·en stil te staan bij de toestand qua sluis-
mogelijkheden zoals hij nu bestaat, sinds
het in bedrijfnemen (22 oktober 1955)
\'an de Boudewijnsluis, zegge precies ge-
durende de uitvoeringsperiode \'an het
tienjarig programma van werken, tijdens
dewelke én zee"aam'erkeer én goederen-
trafiek. een zo indrukwekkende opwaartse
tred hebben vertoond,
Ter bediening van het noordelijk dokken-
complex, beschikt men over volgende kunst-
werken:
- de Bonapartezeesluis (1811) tijsluis
met schutbassin, ingangsbreedte 17 m,
drempels op cota (- 2.76). In de prak·
tijk nog enkel benuttigd voor de binnen.
scheepvaart. enkele zeeschepen met zeer
kleine tonnage niet te na gesproken;
- de Kattendijkzeesluis (1863) halftij-
sluis, ingangsbreedte 24 m, sluisdrem-
pels op (- 3.33). Praktisch insgelijks
uitsluitend benuttigd door de binnen·
scheepvaart, op enkele uitzonderingen
na. (zie tabel - zie tonnage door de
sillizen) ;
- de Royerssluis (1908) schutsluis met
kolk van IRO x 22 rn en dn:l1lpcls op
(195:» schutsluis
x 4:> m en sluis-
10.2:». in dienst
cola (- 6.33). Di! kunstwerk, ont·
worpen naar de concepties van dÎe tijd.
werd in feite in plan gedimensionneerd
voor het individueel schutten, eenheid
per eenheid. "an schepen met de groot·
ste afmetingen die men zich toen kon
inbeelden. Het feit dat. na de laatste
oorlog. langs deze sluis. de eerst\'ersche-
nen coO\'ooien met Libertyschepen kon-
den worden opgeschut. onderlijnt wel
met welk breed zicht in het begin de-
zer eeuw hier werd geprojekteerd ;
- de Kruisschanssluis (thans Van Cauwe-
laertsluis herdoopt). schutsluis met
kolk van 270 x 3:> m en drempels op
(- 9.J:». in dienst sinds 1928.
De afmetingen van dit werk. breed gein-
spireerd door dt toen meeSI recente sluis-
aanleg in verschillende Europese havens.
hielden daarbij rekening met de wense-
lijkheid in eenzelfde schutting verschillen-
de eenheden te kunnen opnemen van de
meest courante afmetingen. Na de bevrij-
ding is daarbij echter moeten blijken dat.
door het \'erschijnen \'an de scheepst)'pes
Liberty, Victory. enz. de vroeger gekozen
schutbreedte llluitischuttingen van dergelij-
ke types nog slechts zeer onl'oldoende toe-
liet;
- de l30udewijnsluis
met kolk \'an 360
drempels op (-
sinds oktober 19:>:>.
De afmetingen dezer laatste sluis, waarbij
\'anzelf rekening werd gehouden met de
olltwikkeling in de scheepsbouw onmid-
dellijk na de oorlo~. zijn een gevolg van de
bekommernis courant en gemakkelijk vier
eenheden \'an het type Liberty-Victory te-
gelijk te kunnen opnemen. met een re-
serve van 20 (k in de lengte en in de
breedte.
Het ontwerpen \'an dergelijke sluis met
grote breedte heeft toentertijd aanleiding
gege\'en tot tamelijk scherpe kritiek van
bepaalde ha\'engebruikers, die het voor-
stelden als zou dergelijke schikking aan-
leiding geven tot zwaar tijdverlies. we-
gens O.m. manceuvertijden gebonden aan
geconcentreerde kolkvullingen. meen·er·
richtingen in hel sas. enz. Aldus werden
toen suggesties gedaan voor het ver-
wezenlijken "an een smalle schutkolk
(met de strikt noodzakelijke breedte tot
het opnemen van de grootste eenheden die
men zou moeten ontvangen) maar met
grote lengte en tussendeuren_ zodanig dat
elk opgenomen schip achtereenvolgens af-
zonderlijk zou kunnen worden vrijgeschut,
in de aard \'an wat geschiedt in een si ui-
zentrapdispositief in een kanaal waar een
groot verval is te overschrijden (vb. Ka-
naal van Panama).
Er is thans geen reden meer toe uÎtvoe-
rig de kritiek te hernemen van een der-
gelijke schikking, waarvan het \'oorgehou-
den ,'oordeel - tijdbesparing - alvast eer·
der voor illusoir moet gehouden worden.




Periode 1929-1938 Periode 1946-1955 Periode 1956-1966
2 sluizen 2 sluizen 3 sluizen
Aallltt/ Gemidd. %1'.
bi1lnell- T o11lUlge IOIJ1Iage lol.
gekol1Jell NRT p. JChip ,uflg.
srhepen (NRT) 10111J.
I 2 3 4 2 3 4 2 3 4
I. Tot. aangekomen
aantal 10.940 10.382 17.0J:>
tonnage 18.976 100 19.92:> 1919 100 39.671 100
Rede 3.060 7.343 40 1.948 6.123 32 3.614 8.640 28.2:>





aantal 8S1 14 90
tonnage 0.314 -400 :-2 0,015 r; 0.00241
b. Royerssluis
aantal 3.032 4.2:>0 :>.164
tonnage 2.997 988 15.80 2.627 618 13.18 2.640 lil 6.61
c. V. Cauwelaertsl.
aantal 3.963 4.130 4,142
tOllnage 8,282 2.090 43.64 11.160 2.70:) 16 11,15 2.700 28.1
d. Boudewijnsluis
aantal 4,025
tonn:l.~t: 14.60R 3.630 37.0
bet spedfiek geval van Antwerpen, gelet
op de snelle evolutie van de karakteris-
tieken o.m. van de schepen die de be-
,"oonading van de raffinaderijen hebben
verzekerd gedmende de laatste jaren, het
gelukkig mag geoordeeld dat men bij
dergelijke oplossing niet is blij\-en stil-
staan. Oplossing die sinds 1955 en tot op
heden, het eenvoud:g onmogelijk zou heb-
ben gemaakt de tankers van 45.000 Iclw en
meer. en de grootste ensschepen te ont·
":logen die nu regelmatig door de "brede"
Boudewijllsluis worden opgeschut. Om
een idee te krijgen over de rol die de "er-
schillende genoemde sluizen ven'ullen bij
het verloop "all de zee\'aartbeweging in
deze ha\'en. verwijzen wij naar de tabel
uit drie delen, waarin werden bijeenge-
bracht enkele gemiddelde jaarlijkse waar-
den voor drie verschillende periodes. Een
eerste periode (ten titel van vergelijking
gegeven) vanaf het ogenblik (1929) waar-
op de Kruisschanssluis in volle bedrijf
was; de tweede periode, de na.oorlogse
jaren, tOt het indienstkomen van de Bou-
dewijnsluis, en een derde periode zijnde
de laatste decade 1955-65 tijdens dewelke
wij O\'er drie grote schutsluizen konden
beschikken.
Voor elk dezer drie perioJes werden sa-
mengebracht: het jaarlijks gemiddeld aan-
gekomen aantal zeeschepen en hun gemid-
delde globale tonnage (neHo-tonnage in
Moorsom ton. internationale meting);
verder dezelfde gegevens per sluis doorlo-
pend in dienst tijdens de betrokken perio-
de.
Onderlijnen wij vooreerst dat deze tabel
slechts een deel van de sillisaktiviteit weer-
spiegelt; verschijnen inderdaad da:lrin
niet de uitgevaren schepen, noch de in-
en uitge\'aren lichters langs de verschil-
lende sluizen. De aangeduide cijfers zijn
bijgevolg niet dienstig tot het karakteri-
seren van de totale capaciteit dezer sluizen.
Merken wij dan eerst op dat de Bonaparte-
en Kattendijksluizen geen noemenswaardige
rol meer spelen wat het inkomend zee·
\'aartverkeer betreft, wat norma:ll moet ge-
heten gelet op hun lokalisatie en hun
karakteristieken (hetzelfde geldt trou-
wens wat het uitvarend zeeverkeer aan-
gaat), tll dit geldt zo goed wat het aantal
schepen als hun tonnage betreft; wij laten
deze twee sluizen dan \"erder hierna bui-
ten beschouwing.
In het eerste deel \'an de tabel - periode
1929·1938 - stellen wij vast:
- wat het aantal aangekomen zeeschepen
betreft - gemiddeld 10,940 per jaar
- dat 72 % werden opgeschut naaf de
dokken en 28 % voor de rede bestemd
waren (inbegrepen de zuidelijke pe-
troleuminrichtingen) ;
- W;lt betrdt de a:lIlg('kumen tunnage,
gemiddeld 18,976 millioen NRT per
jaar. de dokken 60 % hebben opgeno-
men en de rede 40 % ;
-dat het verkeer door de sluizen voor
90 % werd verzekerd door Royers· en
Kruisscll:111ssluizen. t.t.Z. dat deze twee
sluizen praktisch het hoofd hadden te
bieden aan 65 'Ic \'an de inkomende
scheepsbeweging.
Vour de eerste decade na Je oorlog. d.i.
tot bij het indienststellen van de Boude-
wijnsluis. leren de statistieken dat een
jaarlijks gemiddelde van 10.382 aangeko-
men eenheden (op weinig na dezelfde
gemiddelde beweging als \"oor de oorlog),
voor 23 % naar de rede gingen en 77 %
naar de dokken. Het belang der \"ersassin-
geil heeft dus toegenomen, vergeleken bij
Je periode \'oor de oorlog. Dezelfde vast-
stelling inzake de aangekomen tonnage:
32 % naar de rede (voor de oorlog 40 %)
en 68 % naar de dokken. Inzake de verde-
ling van de inkomende beweging onder de
toen twee bestaande schutsluizen, zien wij
dat het aandeel verwerkt door Royerssluis
tijdens de periode 1946-55 \'erminderd is
tegenover 1929·38; waar dat aandeel een
derde was van de beweging door de Kruis·
schans in de pe-riode 1929-38. is het voor de
volgende periode teruggelopen tot slechts
een vierde. Anderzijds. is de gemiddelde
tonnenmaat der schepen door de Kruis·
schans opgenomen van 2090 NRT (periode
1929-38) \"ermeerderd tot 2700 NRT \'oor
de periode 1946-55, terwijl men aan de
Royerssluis een evolutie in tegenovergestel-
de zin \'aststeh: 988 NRT (1929-38) naar
618 NRT (1946-55). De'"l.e resultaten zijn
voor een groot deel uit te leggen door de
karakteristieken van de kunstwerken zelf,
maar zij tonen in elk ge\"al aan dat de
vermeerdering van de globaal aangekomen
tonnage in de allereerste plaats werd 01'-
ge\'angen door het grootste der beschik-
bare kunstwerken, dat daarbij de last
krijgt \'an de grootste eenheden.
Het 3e deel van de tabel dat betrekking
heeft op de periode 1956-66 gedurende
dewelke de Boudewijnsillis mede in bet
het bedrijf was ingeschakeld, bevestigt de
yoorgaande conclusies op een nog veel
markantere wijze.
\X'aar de glob:tle gemiddelde jaarlijkse ton-
nage opgenomen door Royerssluis onge-
veer gelijk is gehle\'en aan die van vorige
periexle, is het gemiddeld aantal jaarlijks
behandelde schepen toegenomen (v:ln 4250
tot 5164) zodat de gemiddelde grootte
der schepen hier nog verminderd is (511
NRT in plaats van 618 NRT ,-oor de vo-
rige periode),
Integendeel is de beweging door de Van
Cauwelaertsluis praktisch gestabiliseerd, zo-
wel wat het aantal z.eeschepen betreft (van
4130 naar 41-12) als de globale tonnage
(11.160 millioen naar 11,150 rnillioen
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BNT) en dus de gemiddelde tonnenmaat
per eenheid (2700 NRT).
De Boudewijnsluis \'erschijnt, wat het aan-
tal ol'geschutte eenheden betreft, aan pa-
riteit met de Van Callwelaertsluis, maar ze
o\"ertreft deze laatste op kenschetsende wij·
ze, wat de globale behandelde tonnenmaat
aangaat (gemidd. 14,6 millioen NRT per
jaar tegen 11,15 millioen NRT \'oor de
Van Caliwelaertslllis). De gemiddelde ton·
nenmaat per opgenomen eenheid ligt voor
de llleuwe sluis (3600 NRT) dus merkelijk
hoger dan \"oor de Van Cauwelaertsluis
(2700 NRT).
De voorgaande vaststellingen leiden min.
stens tot een eerste conclusie inzake de
behoeften aan schutmogelijkheden, en wel,
dat, alle andere omstandigheden gelijk-
blijvend, bij een \'ermeerdering van
scheepsbeweging van dezelfde orde als
Antwerpen heeft gekend sedert het in
dienstkomen van de BOlldewijnsluis, wat
in globo overeenstemt met de bouwperiode
\'an het tienjarenplan, het normaal lijkt,
om niet te zeggen onontbeerlijk, daar\'oor
een vermeerdering van sluiscapaciteit te
voorzien, te meer, gelet op het feit dat de
strukturele uitbreidingen nog lang al hun
praktische gevolgen op de haventrafiek
niet hebben kunnen laten gelden, wrmits
de meeste nieuwe grote industrievestigin-
gen nog maar in de startperiode zijn.
Het lijkt daarbij trouwens als vanzelfspre-
kend dat ..alle andere omstandigheden ge-
lijkblij\'end" niets meer dan een vereen-
\"Oudigde hypothese is, \'ermits z.elfs de
meest bescheiden prognoses ook wijzen
op een e\'en positieve evolutie van de
klassieke havenaktiviteiten,
De justificatie van de nieuwe sluis \"Olll
Zandvliet \'olgt als een evidentie uit de
\'oorgaande algemene beschouwingen.
De memorie van toelichting bij de wet
"an IS april 1958, steunend op de toen
vastgestelde evolutie vall de scheepsbouw
en de studies inzake de be\·aarbaarheid
der Schelde voor schepen met grote ton-
nenmaat, \'erklaarde een sluislokalisatie
in het noorden van de Provincie Antwer-
pen als aangewe'"l.en voor de toegang van
dergelijke schepen van de stroom naar de
haven. De definitieve plaats en de afmetin-
gen dC'l.er sluis en \"an haar toegangsgeul
zou naar hetl.elfde dokument nog voor-
werp llloeten worden \'an studie door een
commissie die daarbij zowel de technische
als hydraulische en nautische elementen
van het vraagstuk zou te onderLoeken
hebben.
Er is niet lang meer stil te staan bij de
keuze van de lokalisatie. Vermits de ha-
venuitbreiding naar het noorden werd
doorj::c\·oerd. en gelet op het feit dat de
nieuwt: sluis in allereerste plaats 'werd be-
stemd "oor steeds talrijker en grotere sche-
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pen met daarbij toenemende karakteristie·
ken, was het niet meer dan logisch dat
de uitbreidingsschema's vanaf 1950/51
opgemaakt, de nieuwe toegangspoort langs-
heen de rechteroever waren gaan zoeken
ten noorden van de bestaande sluizen, op
de enige plaats trouwens waac op Bel·
gisch grondgebied de vaargeul in de
stroom nabij de rechteroever loopt, d.i. in
de holle oeverstrook in de omgeving van
het oud Fort Frederik.
De definitieve keuze van de ligging in
deze omgeving, evenzeer als de oriëntatie
van de sluisas tegenover de Thalweg in
de stroom, waren uiteindelijk een redelijk
compromis tussen de talrijke eisen ,'an
praktische aard, waartegen een dergelijke
keuze fataal stoot, zoals: de aanwe·
zigheid van een nabije ankerplaats "oor
de eenheden die in voorkomend geval voor
schutting moeten wachten; een behoor-
lijke zichtbaarheid van de seinlichten die
de invaarmanoeuvers beheersen; uitmon-
ding van de sluisas buiten de jnfJex:i~.lOne
"an het vaarwater waar de tussenkomsten
voor onderhoudsbaggerwerk normaal de
talrijkste zijn en zo ook de meeste hinder
bieden ,'oor de manoeu\'rerende schepen;
orientatie van de as der toegangsgeul ("er-
lenging van de sluisas) zodanig dat de
manoeuvrerende schepen het minst moge-
lijk gestoord worden door de dwarsstro-
men ; bepaling '-an de lengte van de toc-
gangsgeul zodanig dat de grootste schepen
in volstrekt kalm water komen te liggen
wanneer zij zich aanbieden \'oor het be-
nedensluishoofd, enz.
Inzake de afmetingen, te weerhouden voor
het meuwe sI uiswerk, spreekt het ,-an-
zelf dat zij niet alleen moeten aangepast
zijn aan de scheepstypes die regelmatig de
haven aandoen, maar ook aan diegene die
redelijkerwijze als kliënten "oor de toe-
komst kunnen aanzien worden. In een pe-
riode van snelle ontwikkeling als die waar-
in toen werd geleefd (nu nog trouwens)
was de keuze vanzelf geen eenvoudig
vraagstuk. Daarbij moet nogmaals onder-
streept dat de afmetingen der te "ersassen
schepen, al zijn ze belangrijke elementen
bij de keuze der sluisafmetingen, lang niet
de enige faktoren bij de keuze zijn, wel
precies door het feit dat de omstandighe-
den van de vaart op stroom, alle gecondi-
tionneerd zijn door het getijde en wel in
stijgende mate naargelang het gaat om
grotere schepen.
Deze afhankelijkheid, afgezien van tijde-
lijke fluktuaties veroorzaakt door de weer-
kundige omstandigheden, brengt aldus me-
de dat de aandiening voor de sluis syste-
matisch ,-eranderlijk is, en pieken in de
sluismanoeu\'ers veroorzaken. zowel in de
loop \'an een etmaal als in de wekelijkse
aktiviteit, enz.
Oe omstandigheden stellen aldus zeer stren-
ge eisen voor de sluiscapaciteit. en sluiten
principiëel elke schikking uit van schut-
kolk met minimum afmetingen ,'oor het
schutten schip per schip. Het is voor
Antwerpen inderdaad onontbeerlijk tege·
lijkertijd het grootst mogelijk aantal sche·
pen te kunnen opnemen.
Dat groot aantal bestaat vanzelfsprekend
op elk ogenblik niet uit de grootste een-
Brug (tdll bel bOI'el/booltl.
(I'o/Iooid 8.1966)
Pont ;\ la tête aval.
(achc\'é 8.1966)
Briirke ({Ifl oberl'n Kop/'
(t/ollendeJ 8.1966)
Bridge at upper ablltment.
(completed 8.1966)
heden. laat staan uÎt de allergrootste die
de stroom toelaat op te varen. De schut-
kolk is e<:hter te calibreren voor het meest
voorkomend type Vlln grote schepen. Al-
dus heeft men zich bij het bepalen van
de afmetingen \'all de Boudewijnsluis la-
ten leiden door de voorwaarde tegelijker-
tijd vier Liberty-Victory's per schutting te
kunnen opnemen.
Gezien de evolutie die sindsdien is inge-
treden, heeft men voor de nieuwe sluis
:ulIlgenomen dat een gelijkaardige moge-
lijkheid moest voorhanden zijn met een-
heden, tankers of ertsschepen, van ±
25.000 tdw, wat heeft geleid tot kolkaf-
metingen van 500 x 'j7 m.
Sindsdien is wel eens pessimistisch twijfel
uitgesproken o\"er de mogelijkheid of de
wenselijkheid in de praktijk dergelijke
,"ien'oudige schuttingen door te voeren.
Oe toekomst zal moeten uitwijzen wat
praktisch zal kunnen gebeuren.
Merken wij nochtans op dat de aldus
vastgelegde afmetingen, de gelegenheid
laten afzonderlijk zeer grotc eenheden op
te nemen, waarvan de breedte zelfs zou
kunnen gaan boven dc 40 m en de lengte
vcr boven de 300/350 m. Zonder de pro-
feet te willen spelen, mag wel gesteld dat
de probabiliteit, dat de beste Schelde die
men kan wensen dergelijke mogelijkheden
zal kunnen bereiken, wel uiterst gering
blijft.
\Val er ook "an zij, met zeer brede kijk
op de toekomst, en optimistische blik op
de mogelijkheden van onze maritieme toe·
gang, heeft men bij de vastlegging van de
drempeldiepte van de nieuwe sluis, de
mogelijkheid weerhouden tot 2 uur na ge-
middeld hoogwater eenheden te kunnen
opnemen met 15 m diepgang (zout water)
wat, rekening houdend met een marge van
1.5 In onder de kiel, een beschikbare wa·
terhoogte vergt van 16,50 m. De drempel.
diepte werd dan ook voorzien op (-
13.50), zowel aan boven. als beneden-
hoofd.
\X'aar het Kanaaldok, aangelegd tussen de
bestaande sluizen en het zwaaibassin aan
het bovenhoofd der nieuwe sluis, geca-
libreerd werd "oor 16,50 m waterdiepte
onder het vlotpeîl (+ 4.00) laat de
sluisdrempelligging een reserve van een
meter tegenover het dokbodem peiL zodat
aldaar later desnoods nog aan enige "er-
dieping kan worden gedacht.
Nu rest ons nog een vraag te beantwoor-
den: welke scheepvaartbeweging zal de
nieuwe sluis praktisch bij machte zijn op te
nemen in de omstandigheden waarin haar
uitbating zal aanvangen en voor zover
"oorzienbaar zich in de eerstvolgende ja-
ren zal ontwikkelen. Het komt er daarbij
met zoveel woorden op aan te ramen bin.
ncn welke termijn logischerwijz.e voor de
I'a:hteroevcr-instellingen noodz:wk is te
,'oorûen bijkomende schutmogelijkheden
voor te bereiden.
Dit ,'raagstuk noopt ons van wat dichterbij
terug te komen op de kwestie van de capa-
citeit ener zeesluis, daaronder verstaan
zijndc het gloOO volume, uitgedrukt in
scheepston bv., dat door een gegeven
kunstwerk in een gegeven tijdspanne kan
worden verwerkt.
Het is zonder meer duidelijk dat de capa-
citeit, aldus gedefinieerd, afhankelijk is
van een zeer groot aantal faktoren, gebon-
den aan het kunstwerk zelf, maar ook aan
de nautische omstandigheden die heersen
in de toegangen tOt de sluis; aan de afme-
tingen "an de te behandelen vaartuigen;
aan het tempo naar hetwelk deze zich
,oor schutting aanbieden, zowel opwaarts
als afwaarts, enz.
De elementen eigen aan het kunstwerk zelf
zijn vóór alles zijn afmetingen, nuttige
lengte "an de schutkolk, breedte tussen
kolkmuren en hoogteligging van de drem-
pels ten opzichte van de "lotpeilen, vast
of veranderlijk, zo opwaarts als afwaarts.
Daarenboven komen in het geding de me·
chanische eigenschappen van de toerus-
ting, zoals snelheid van de deurverp!aat-
singen, van de schoven, enz, die recht-
streeks of onrechtstreeks de ornzettijd van
de schutkolk beïm'loeden.
De nautische omstandigheden in de toe-
gangen bepalen de manreuvreertijden van
de inkomende, resp. uitvarende schepen,
van de schepen komende van stroom of
van de ankerplaats, resp. van de wacht-
posten in de dokken, om de toegangsgeul
te maken, in de schutkolk te varen en er
te meren, of man<:eU\'ers in tegenoverge-
stelde richting bij het afschutten naar de
stroom. Merken wij op dat deze nautische
man<:euvreertijden zelf veranderlijk zijn,
om allerhande redenen, inzonderheid we·
gens de atmosferische voorwaarden van
het ogenblik. Deze tijden hebben altijd en
met zekerheid een belangrijk veelvoud
van de tijd nodig voor de mechanische be-
werkingen van deuren, schoven, enz.
Het is zonder meer duidelijk dat de afme·
tingen der op te nemen schepen, hun
lengte en breedte bv. een direkte il1\,loed
hebben op de capaciteit van een sluis met
gegeven afmetingen. Een eem'oudig voor-
beeld: een sluis met de afmetingen van
de Van Cauwelaertsluis (270 x 35 m) die
alleen 35.000 tonners (lengte ± 210 m,
breedte ± 27 m) zou te behandelen krij-
gen, 'lal, alle andere elementen gelijkblij-
vend, per schutting een bezette oppervlak.
te vertonen die minder, zelfs merkelijk
minder zou zijn dan met een kliënteel sa·
mengesteld uit schepen waarvan de lengte
3'0 à 400 voet (105 à 122 m) en de
breedte de 46 à 54 voet (14 à 16,50 m)
nict overtreffen, zoals mel'cndcels het geval
was voor de oorlog bv..
83
""at er ook van zij. het aantal verander-
lijkheden dat moet tussenkomen bij het be-
palen van de capaciteit ener sluis is zo
groot, dat het opstellen van een mathema-
tische formule niet doenlijk voorkomt; ge·
zien de onvoorzienbare fluctuaties van
sommige der elementen, reeds compleks op
zichzelf, zou het resultaat trouwens alleen
zeer twijfelachtig kunnen zijn en dus zon·
der praktische betrouwbaarheid.
De enige methode die ter beschikking
blijft is aldus een "aststelling a posteriori
d.i. na verloop van tijd, op basis van de
werkelijke exploitatiegegevens gedurende
een voldoend lange periode opdat gemid-
delde waarden kunnen berekend worden.
De gege'o'ens waarover men daartoe beschikt
zijn over het algemeen: het aantal in- en
uitgevaren schepen per dag. maand of
jaar, en de overeenstemmende tonnenmaat,
zijnde ofwel de bruto/alternatief de netto·
IOnnage (in de havenstatistieken worden al-
gemeen de nettotonnages opgetekend, die
trouwens worden gebruikt voor de bereke-
ning van de havenrechten). Uit deze op·
tekeningen kan een benuttigingscoëfficiënt
worden gehaald, dat kan gedefinieerd, met
het jaar als tijdseenheid, als de netto-
tonnage per opper\'lakte-eenheid van de
sluiskolk (C = jaarlijkse netto tonnage/
oppervlakte schutkolk).
Voor een bepaalde sluis is dergelijk coëf-
ficiënt veranderlijk ,'an jaar tot jaar, maar
geeft dan toch een gemiddelde grootte-
orde "an de tonnenmaat die men kan ver-
hopen door dat kunstwerk te laten lopen,
gesteld dat de exploitatievoorwaarden ge-
lijkaardig blijven aan die gedurende de
referentiejaren aanwezig. De waarschijnlij-
ke praktische schutcapaciteit is aldus van
de orde C .... ~11 X S; Cm zijnde het ge·
middeld benuttigingscoëfficiënt berekend
bij middel "an een statistische reeks over
een voldoend lange periode (bv. 5 jaar).
Het is klaar dat de veranderingen in de
tijd van de benuttigingscoëfficiënt, op die
wijze berekend, rekening houden met de
talrijke fakroren die de benuttigingswijze
van de schutkolk beïnvloeden. Aldus zal
een sneller verloop der opeenvolgende ma-
n<:euvers, alle andere omstandigheden gelijk-
blijvend, het benuttigingscoëfficiënt doen
stijgen. Anderzijds is het duidelijk dat, hoe
groter de variëteit in afmetingen is van
het kliënteel voor opeenvolgende versassin-
gen. hoe groter ook het benuttigingscoëf-
ficiënt zal zijn, alle andere omstandighe-
den gelijk blijvend; inderdaad kan in dat
geval de verloren oppervlakte per schut-
ting sterk gereduceerd woeden.
Integendeel, hoemeer voor een sluis met
bepaalde afmetingen, de afmetingen der
schepen gelijhorrnig zijn. en groot ten
opzichte van de sluisafmetingen, hoe meer
het benuuigingscoëfficiëllt neiging zal \'er·
tonen te verminderen, en zulks des te
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per jaar.
Vanaf het in bedrijfstellen van de Zand-
vlietsluis, kan aldus, met de gegevens
waarover thans wordt beschikt, worden
aangenomen dat de grote zeevaart bestemd
en Boudewijnsluizen, \'erdeeld waren als
\'olgt:
Royerssluis 11,55 milliocn BNT
Van Cauwelaertsluis 34,43 )
Boudewijnsluis 54,67 »)
zijnde totaal circa 100 millioen BNT,
waaruit volgt dat de jaarlijkse globale ca-
paciteit dezer drie sluizen op ± 75 mil-
lioen BNT komt te staan.
Het vraagstuk dat nu opdaagt is, op grond
van de bestaand<: toestanden, een raming
trachten te maken van de capaciteit die re-
delijk aan de nieuwe Zandvlietsluis kan
worden toegekend. Daartoe beschikt men
in feite alleen over de gege\'ens opgele-
','erd door het bedrijf onzer twee grote
schutsluizen, met daarbij de voorzichtige
reserves die deze gegevens oproepen.
De vergelijking van de aktiviteiten dezer
twee sluizen, gemiddeld beschouwd, tij-
dens de periode 1956-1965, levert volgende
cijfers op:
voor de Antwerpse haveninstellingen op de
rechteroever, over een globale theoretische
schutcapaciteit zal beschikken die kan be-
groot worden op ongeveer 120 lllillioen
ENT per jaar.
Op het ogenblik dat als apotheose van de
lange maar vruchtbare inspanning, geleverd
tijdens de uitvoeringsperiode van het tien-
jarenplan, de uitgebreide haven wordt be-
giftigd met een nieuwe ingangspoort van
het formaat van de nieuwe Zandvlietsluis,
kan het ondankbaar voorkomen zich te la-
ten verleiden van nu af aan een verdere
projectie in de toekomst te wagen en te
trachten het komend tijdsverloop te gis-
sen waarvoor de aangevulde capaciteit van
onze sluisinrichtingen voldoende zal blij-
ven.
Het is echter zo dat de ontvouwing van de
havenbedrijvigheid sinds het ingangzet-
ten van de bouwwerken van het tienjaren-
plan, ongetwijfeld gaandeweg mede ten-
gevolge van het in exploitatie komen van
de geleidelijk gereedgekomen instellingen,
een dusdanige expansiedrang verraadt dat
het bijna onverantwoordelijk zou voor-
komen niet aan dat ritme aangepast te
blijven ... nog altijd inderdaad geldt het
"gouvl;:rner c'est prévoir" !
De meest bescheiden prognoses inzake het
redelijk te \'oorziell scheepvaartverkeer tot
rond 1975, wijzen vermeerderingscijfers
\'an tonnage aan in de orde van 40 à 45
millioen fiNT, wat ons verplicht tegen
1975 een globale beweging onder ogen te
nemen van ± 100 millioen BNT.
Indien wij aannemen dat de instellingen
langsheen de rede qua s::heepsbeweging,
geplafonneerd blijven op het huidig peil,
zegge ietwat 11 millioen BNT per jaar,
moet men zich dus instellen op schut-
mogelijkheden \'oor een globale beweging
die naar de (100 - 11) X 2, zijnde iet-
wat 178 millioen BNT kan toelopen. Der·
gelijke beweging vlln/naar de dokken ge-
steld tegenover de globale sluiscapacitcit
waarover dan zal worden beschikt, wijst
erop dllt tegen het einde van de beschouwde
periode, een bijkomende sluis::apaciteit
van circa 58 miJlioen BNT per jaar zou
moeten tot stand gekomen zijn. De gun-
stige beschikbare localisaties \'001' der-
gelijk werk zijn niet zeer talrijk; zij be-
stalIn evenwel in de omgeving van de thans
gebouwde sluis van Zandvliet waarvan de
ligging trouwens zeer wijselijk zo werd
gekozen dat deze ontdubbeling in de toe-
komst mogelijk zal blijven.
Om te besluiten is het nuttig te onder-
strepen dat wij niet zo naïef zijn, noch ZO
enthousiast, om te ver};eten dat de suppu,
tatie van de behoefte aan sllliscapaciteit
,"oor het Antwerpse havencomplex, opge-
maakt voor een zeer korte tijdspanne ten-
slotte, steunt op de ondervinding opge-

















Vastgesteld wordt aldus dat de grootste
der twee sluizen gemiddeld per m:': kolk-
oppervlakte, een kleinere tonnage heeft
verwerkt als de sluis met kleine opper-
vlakte. Deze vaststelling is trouwens niet
n:rwonderlijk, vermits de grote sluis per
prioriteit de grootste schepen moet opne-
men, die door de aard der zaak een lan·
gere manreuvreertijd kunnen vergen en
waarvan de opname tengevolge van de te
nemen voorzorgen, een minder goede be-
nuttiging van de beschikbare kolkopper.
"lakte per schutting medebrengt.
Zo lllen het waagt de uitslagen opgele-
verd door de twee bestaande sluizen te
extrapoleren naar de nieuwe sluis, die een
oppervlakte heeft van 28.500 m:':, vindt
men een benuttigingscoëfficiënt van on-
geveer 1900 BNT per m~ en per jaar, wat
een globale beweging geeft van de orde
van 54 millioen BNT per jaar. Indien men
het maximum coëfficiënt tot nog toe vast-
gesteld voor de Boudewijnsluis (1965)
benuttigt, zijnde 3000 BNT per m~, zou
de mming voor de nieuwe sluis maximum
70 lllillioen BNT per jaar bedragen.
Voorzichtigheidshalve kan, steunend op de-
ze gegevens, aan de nieuwe sluis een theo-
retische capaciteit worden toegedacht ,':1l1
54 + 70
meer naarmate voor elke schutting gebrek
is aan eenheden met geringe afmetingen
die zouden toelaten "de gaten te vullen"
om het zo uit te drukken.
Men moet e\"enwe! vaststellen dat zelfs de
hierboven geschetste eenyoudige methode
tot het bepalen van een benuttigings·
coëfficiënt, in het geval van Antwerpen
niet zonder moeilijkheden blijft.
Dit terwille van het feit dat de statistie·
ken waarover beschikt wordt voor de bin-
nenkomende schepen de tonnenmaat naar
internationale meting opgeven, dan wan-
neer voor de uitgaande eenheden de ton-
nenmaat naar Belgische meting wordt op-
getekend.
Daarbij komt dat alle sluizen buiten zee-
scheepvaart ook in min of meer grote mate
binnenscheepvaart in- en uithelpen.
Het totaliseren van de beweging door elke
sluis vergt dus corre<:ties aan de gegevens
door de exploitatie opgeleverd; het tota-
liseren van de zeevaartbeweging in Belgi-
sche netto tonnenmaat biedt geen bijzon-
dere moeilijkheid, het omzetten van de bin-
ne[waart (in metrische tonnen in de sta-
tistieken vermeld) In Moorsom-scheeps-
tonnen is echter een bewerking die enige
vervorming van het globaal resultaat voor
gevolg heeft.
De jaarlijkse globale beweging door een
sluis op bo\'envermelde wijze bepaald, kan
in elk geval conventioneel benuttigd wor-
den voor de berekening van een praktisch
benuttigingscoëfficiënt per 111:': schutkolk-
oppervlakte,
Het valt e<:hter op te merken dat het op
die wijze berekend coëfficiënt niet de wer-
kelijke behoefte aan sluiscapaciteit voor-
stelt. vermits het uit de praktijk blijkt dat
de bestaande sluizen op verre na niet be-
antwoorden aan de werkelijke "service"
die ze aan het scheepsverkeer zouden moe-
ten bieden.
Uit steekproeven verricht aan de sluizen-
groep Van Cauwelaert·Boudewijn volgt bv.
dat sle<:hts 50 % van de doorgelaten ton-
nage zijn bestemming in de dokken heeft
bereikt zonder vermijdbare vertraging.
Daarenboven llloet rekening gehouden met
de verstorende invloed van de weersom-
standigheden.
Zo men bijge,'olg, uitgaande van de glo-
bale cijfers door de exploitatie opgeleverd,
de werkelijk nodige capaciteit wil bepa-
len (wat men de theoretische capaciteit
zou kunnen noemen). Illoet een voldoende
marge worden aangenomen die de "ups
and downs" van de zee,'aartbewegingen
moet dempen, en dllan'oor de theoretische
capllciteit bv. vaststellen op 25 % onder
de waarde die de praktijk oplevert.
Uit de bedrijfsstatistieken, aangepast zoals
hierboven aangeduid, blijkt dat tijdens het
jaar 196') bv. de effectieve bewegingen
langs de Royerssluis, de Van CauwC!acrt-
geten wij het niet. voor een \'olume te
schutten zee\'aan samengesteld zoals deze
scheepvaart zich gedurende de laatst ver-
lopen jaren heeft ontwikkeld.
De tendenzen In de evolutie van de
scheepstypes 1;ewijzen ten o\"ervloede dat
de samens~elling van het zeeverkeer naar
deze haven zich \"oortdurend en grondig
wijzi~[; zeker is het nochtans dat het al-
leszins gaat in de richting van het toe·
nemen \'311 het aantal grotere schepen, en
wij weten v:tn llU af aan, door de uitsla-
gen \'~ln de uitbating der bestaande sluÎzen
(Van Cauwelaert en Boudewijn) dat de
invloed dezer grotere schepen werkt in de
zin van de vermindering van de benllui-
gingscoëfficiënt per m:) kolkoppervlakte.
\X'at het belang wel zal zijn van deze \"er-
mindering voor een (of meerdere) sluis
(en) te bouwen in de toekomst, kan rede-
lijk door niemand thans becijferd wor-
den; het is trouwens niet uitgesloten te
\"eronderstellen dat bedoeld benuttigings-
coëfficiënt voor een nieuwe sluis met ("tn
kolkoppervlakte groter dan die der be-
staande kunstwerken. gunstig kan bein.
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vloed worden door aanpassing van de ver·
houding lengte/breedte van het sas, te·
gelijk trouwens als door toepassing van
geadapteerde reglementatie van de sluis·
exploitatie en van de manceuversnelheden,
zowel de technische als de nautische die
de schuttijden beinvloeden.
Het is daarbij Irouwens duidelijk dat
doorge\'oerde scheiding \'an de maritieme
en de binnenvaart trafiek doorheen de
sluizen, alleen gunstige indoed in de-
zelfde zin kan hebben.
1. DE KESEL,
Adviser·General of the Port THE SEA-LOCK AT ZANDVLIET,
AS PART OF THE 10-YEAR SCHEME
A Belgian Act. dated )th July. 1956, con-
tained dire:tives as to the mallller in whieb
some urgent work had to be dealt with,
for the purpose of extending the length of
quay accommodation a\'ailable and the ex-
pansien of industrial sites; the im'est-
ments it covered were also in connection
with improving the equipment of the port.
A basis for Ibis urgeney was to be found
in the evolution of tmffic llpon the ter-
mination of \X/orld \X'ar U, also in the
'boom' whieh o~cllrred in the industrial
functien of the port onee two big rdine-
ries had settled there, soon followed by a
starting petro-chemical industry all around
Ihe petroleum-port dug in 1948·1950 on
the grounds of the ancient Oosterwee[·
polder, sOllth of Krllisschans-lock (this
loek was meanwhile re-baptized 'Vlm Cau-
welaert·-Ioek).
As a matter of fact, the rhythm of the
tonnage growth of imports and exports.
was already then putting the problem of
the gates of access te ot complex of docks
""het'e activity was soaring upwards in al (
directions.
The growing si ze of shil's, particularly
those spccialized in the carriage of petro·
leum Pl"OdllCts, then also started to put the
problem of the lacks into a new light, viz.
that of selectivity, and it made itself feit
stronger and stronger.
Those who are familiar with navigation on
the River Scheldt are certainly aware of
the fact that for the bigger type of vesse[s,
i.e. those wîth a greater draft,this is tanta-
lllount to 'high-water' navigation. In ather
words, such \'essels will use to proceed up·
ri\'er with the flood-tide with the pur-
pose of having sufficient water on the
successive sills, which practice is dictated
by an elementary desire for safety.
Anyhow, the conscquence is th at the big·
ger kind of ships (and conscquently. those
with the greatest drafts) are dependent
upon hiJ.:hwater from the moment they
enter lhe estuary of the ri\·er, and the
nen'ssit), for their doing so gets greater
while their draft is deeper.
Thc olltcome of this tendency is th at the
vessels concerned :urive oH Van Ca uwe-
laert-Iock (also oH BOlldcwijn-lock - anc
of the twinlocks, gi\·en to traffic in 1955)
practically together by the time of local
high-water there. Obviously, this situa-
tion will create quite a problem as to the
capacity of the loek 10 'pass' the \"essels,
sa that the)' may reach their dock-berths
without losing too much time, as weil as
to the safet)' of navigation. An additional
problem is then of course how the compe-
titive qualities of the port of Antwerp may
be safeguarded.
The way Ihe inward traffic 10 Amwerp
had bt:en growing since 1928, when the
Van Cauwelaert-Iock was given to traffic.
and the way in which it resumed its rapid
ascent after the liberation, quite naturally
brought about the decision of the doubling
of the Kruisschans·lock (as it was then
called). prior to any -ather work.
Already before \'(/orld War 11, the posi·
[ion of Kruisschans·lock made it clearly
feit what a pity it was th at the original
scheme of 1913 (including at the olltset
the digging of twin-locks to serve the port
extension schemed in those days) had be·
come mutilated.
8b
Indeed, only Qne such piece of engineering
had been built; it measured 270 X 35 m
(= 885' X 115') aod for budget reasons,
the second ane which had to measure
400 X 40m (- 1312' X 1}1') (the sizes
given being thase of the lock-chambers).
was then ahandoned.
The sight of the strongly upward CUf\'e of
the shipping traffic, both as regards the
number of vessels aod their average ton-
nage, mainly in the post-war years (2D2a
18T in 1937,2286 in 1949.2333 in 1950.
2320 in 1951), aod above all, (he overall
share of traffic taken bl' Kruisschans-Iock
(whieh share included precisely the big-
gest vessels aod those with the greatest
drafts), made it quite c1ear that the pro-
blem of the docking :md undocking capa-
city was going ro make itself intensely feit
when the llew era of prosperity had com-
meneed.
This was not salely a matter of density of
tbe traffic, but rather of the composition
thereof. viz. the features of the ships co-
ming into consideration.
This becornes more clearly visible when
we take into consideration that vessels
with an average length over 441 feet
(= 135 m) i.e. half the useful length of
the lack·chamber of Kruisschans), repre·
sented only 10 % of the vessels passed in
1937, but tbis figure rose to 30 % in 1947
and was close to 50 % in 1950.
Moreo\'er, tbere was more than one rea·
son la plead in favour of doubling the
Kruisschans·loek with the utmost speed.
In the first place, there was the safety of
operation. lt was not logica I indeed to al-
low a complex of the imponanee of the
port of AOlwerp [Q go on living as if it
were 'on one lung' only, when dealing
with arrivals and departures of ,-essels the
size of which was leaping up incessant1y,
because the slightest accident might have
blocked up the rnO\'ement of all '-esseis
measuring over ± 170 X 19 In (= 558'
by 62'), which the next important sea-
loek, viz, Royers-loek, would have beer,
unable to handle. It was cristal clear that,
at a time when traffic was intenselyon
the rise and when most of the vessels
could not he asked to accommodate to
such a precarious and risky position,
things called very slrongly indeed for the
right thing la he done. In this respect, I am
thinking of lhe petroleum-refineries, the
regular flow of ores for the iron and steel
industry in the hinterland, etc..
In those days, many vessels had to keep
waiting at the loek, not partieularly due
to their size (stleb as their draft) or to
weatber conditions. but as the result of
the cirCllmSl;\IleeS themselves of navigation
on the ri\'er.
The density of vessels arriving in front of
til(' lacks is narnely Ilot eqllally spread over
the time of thc day. but increases as high-
water is coming nedr; th is is particularly
the case with same large·sized ships ",hich
are dependent upon the state of the tide,
and the greater their drafts are. the more
they huddle together towards high-water.
The outward traffic offers similar featu-
res: deeply laden \'esse!s viz. those having
the greatest droEt, do not proeeed into the
river until flood·tide has been pre,'ailing
for a proper while in front of the loek.
The consequence is that the undoeking of
these units goes on irregularly in the cour·
se of a day's time. Howe\'er, the loek as it
is, remains bound by the regular rhythm
with which it is ab!e to pass the vessels
that come there, and sa many a \'essel may
have to stand by, perhaps even 10 cast
anchor, waiting for her turn to enter the
loek, unless arrangements are resorted 10
in good time for the capacity of the works
of engineering to be adapted to the featu-
res of the shipl'ing movement.
Pressing lessans have been taught by past
events as to lhe deplorabie resllits of the
lateness with which the docking and un-
docking possibilities should have been kert
in harmony with the extensions of the in-
land port. Is it not pure logies then that
the program of expansion as provided by
the Investment Act of 1956 (i.e. by the
lO-Year Scheme) was ta be complemented
,'ery quick!y by arrangements for a new
and indispensable way-out into the River
Scheldt in order, as the statement of rea-
sans to the 19.58 Act rightly puts it.
,.to increase the capabilities of the port
..of Antwerp as a petroleum port and as
,.an ore·importing port" ? \X'e would not
hesitate to add that, by sa doing, the in-
dispensabie harmony was going to be res·
lOred between the large·scale e)["tension of
the doeks and the aetivity the latter are
expected tO yield, by making their gates
of access and exit to come up to an eeo-
nomical1y \'alid and competitive circula-
tion.
The statement of reasans accompan)'ing
the 5/4/1958 Act is inspired in the first
place by the aforesaid tendencies of ship-
building and the consequences thereof io
connection with the type of ships to he
taken into future consideration. when the
flow of raw materials for the refineries
in the port is to he safeguarded.
The said statement stresses:
,.Moreover, many an expert fee!s that ves-
"sels of the 40,000/50.000 ton c1ass will
"offer very favourable operation possibili-
"ties in the coming }'ears. also that, th is
"being so, more :llld more of them will
"be building,"
"The evolution whieh is coming about in
"shipbuilding has given !lew vigor to cam-
"petition amongst great world·ports. Ollr
.. national interest requires the port of Ant-
..werp tO he placed in acondition to up-
"hoId its position in this struggle."
"h may he held for certain already now,
.,that navigation by ships of feom 40,000
..ta 50,000 tons deadweight. can he made
,.safe on the River Scheldt till Fort Fré·
"déric without going to extrangant ex·
"pense. h is thus made logica! that such
,.\'esse!s, bath tankvessels and mher car-
"riers, he given the possibi!ity of pro-
,.ceeding from the river into the oew port
..areas, that are now building. via a sea-
.. loek in the nortIl of the province of
,.Antwerp."
Judging from what has been witnessed.
these 1958 thoughts are now sounding as
being hardly prophetic, becallse the posi-
tion has evolved since at a constant!y
increasing rhythm.
Sa that we may grasp the full significance
of the new gate of access whieh was th us
schemed, it may be of interest to tbrow a
general glance at the position as it is to-
day in respect of the possibilities of pas-
sing vessels, since BOlldewijn.lock was put
into operation (22nd October, 19Y», viz.
exactly while the 10-year scheme was
being executed aod while the shipping
and cargo movements in the port were
continually spiralling upwards.
As regards traffic into and out of the
complex of docks, the following loeks
were then avaiIable:
-Bonaparte·lock (1811), ",hieh is a ti-
dal loek having a doekchamber, 17 m
(56') wide, si lis at- 2.76 m (=-9').
practically for the sole use by inland
na,'igation and ,'ery few vesse!s of the
smallest tonnage;
-KaHendijk-loek (1863), a half-tide
loek, 24 Ol (79') wide, si lis at - 3.33
m (- 11'), also for use by in!and na-
vigation, save for few exceptions (the
attached summary of shipping shows a
praetieal1y insignificant tonnage for
this loek indeed) ;
- Ro)'ers-loek (1908), with a loek-cham-
ber of 180 X 22 m (590' X 72'). This
piece of engineering, which was built
under the then pre\'ailing ideas, was in
fact intende<! to pass one vesse! at a
time, of the maximum size which could
then be imagined.
During the first years after World War IJ.
th is !oek regularly passed "Liberty"·ves-
seis, which the Allies then operated in
convoy, whieh fact tends to show to wh at
extent forecasts at the beginning of the
century were to thc point.
- Kruisschans-lock (now called "Van
Cauwelaert-Iock"), having a lock-cham-
ber of 270 X 35 m (88Y X 115'),
si lis ;lt -9.75 rn (- 32'). in opera-
tion as from 1928.
The size of [his construction, greatly in-
spired by \Vhat had then recently been
achieved in sc:yeral European ports. also
took iota consideration the possibility of
'[abog' more lhan ane "essei at a time.
provided they be of (ureent si ze.
Af ter the liberation had come, it was soon
fOlllld that the width as (hasen was pro-
ving deficient in consequence of the ad-
vent of the Liberty. Victory and ather
types.
- Boudewijn-Iock (19}5), h;l\'ing a loek.
chamber of 360 X 45 In (118' X
148'), with sills at - 10.25 (33 V2') in
operatioo 'aS Erom October 1955.
The size -of th is )'oungest newcomer, in
the light of the e\'olution in shipbuilding
du.ring the first post-war yeaes, had been
calculated so as (0 he able [0 pass easily
four (4) vessels of the Libeny·Victory
type at the same time, together with a
margin of 20 % in length and width.
The idea of a loek of th is size, capahle of
giving satisfaction tO the criteria shown
above, at the time of its inception gave
rise to serious critici sm on the part of
some port users who were afraid same
would unavoidably lead to considerahle
loss of time, due to manoeuvring, making
fast, filling the loek-chamber, emptying,
etc. In those days, others gave preference
to a narrow lock·charnber (of tbe size
strictly required for /he /afgen 1IeJSeis to
he recei\'ed), but made langer and provi-
ded with intermediate gates in order to
set free the successive vessels one by one,
as may he done in a set of successive
locks, the one close to the at her, where a
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high difference in le\'el has to he over-
COOle. lt would be deprived of interest to
recall to mind, at the present juncture, the
whole amount ot criticism on such an ar-
rangement, the only supposed advantage
of which - gaining time - was more
than dOllhtflll; it is bowever proper to
stress tbe fact that, as regards the speci-
fically Antwerp case. owing to the evo
lution in the features of vessels providing
the refineries with fresh supplies (as weil
as many others), during the last ten years,
we may feel happy tbat a solution of tbat
kind was not decided then, for the main
reason that, as from 1955, it would have
absolutely pren'nted the Jarger tankers (of
45,000 tons deadweight and a\-er), as weil
as the big are-carriers. to have access to




Period 1929·1938 Period 1946·1955 Period 1956-1966
2 Loeks 2 Loeks 3 Loeks
%
NI'. of A t'ertlge of /0/(//
JhipJ NRT inw.
(Jl'rill'd NRT p" Jhip /omlage
2 3 4 2 3 4 2 3 4
I. Total inw.
traffic :
Number 10.940 1O.3R2 17.075
Meas. tons 18.976 100 19.925 1919 100 39.675 100
Roads 3.060 7.343 40 1,948 6,123 32 3,654 8,640 28.25
Traffic dock-bound




numher 885 H 90
meas. t. 0.354 -400 -2 0,015 27 0,00241
2. Royers
number 3,032 4,250 5,164
meas, t. 2,997 988 15.80 2,627 618 13.18 2.640 511 6.65
3. Kruisschans
(Van Cauwelaert)
numher 3,963 4,130 4,142
meas, 1. 8.282 2,090 43.64 11,]60 2.700 % 11,15 2,700 28.1
4. Boudewijn
numbcr 4,025
meas. t. 14.60B 3.630 37.0
Tata I Passed:
number 7,BBO 8,434 13,421
meas. t. 11.633 60 13.802 68.IB 31,035 71.75
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thanks to its width. passing these vessels
comfortably.
In order to praperly see the effect of these
\'arious pieces of engineering upon the
growth of the shipping mo\'ement of th is
port, we would eall attent ion [0 the sumo
mar)' auached, in whieh we ha\'e brought
rogether [he rearl)' :tverage "alues during
three separate periods; the fiest period. for
reference purposes. deals with the pre-
war position from [he time (1929) Kruis-
schans-loek was in full operation ; [he se-
cond period covers the post-war years tilt
the putting inro service of Boudewijn-Iock
(1955); the thied -noc covers the recent
decade during whieh we had the lIse of
theee ride.lacks.
For each of the three periods, the sum-
mar)' shows, on the one hand. the 3verage
,-alue of the yearly number of ships co-
ming to Antwerp. to~ether with their
overall tonnages (in l\.loorsom lans, net)
and. on the ather hand, eorresponding data
for eaeh of the locks in operation.
We would llot fail to point Ollt that these
surnmaries only show part of the aetivity
of the locks: the departures of \'essels are
left out as weil as the incoming and out-
going lllovement of in land naft; the figu·
res as quoted may thus not he interpre-
ted as iIlustraling the lotal capaeity of
these locks.
\'<'e would also point out that the Bonn-
pafte- and K:lltendijk-Iocks. due to their
location :llld features, are now playing a
negligible part only in the ineoming and
olltgoing Illovements, bath as regards their
number of ships passed :llld the tonnage
handled ; same may thus be left out of our
further eomments.
During the period from 1929 to 1938.
the port of Antwerp recorded all a\'erage
number of arri\'als of 10,940 vessels per
rear. out of whieh 72 'Ir entered the
doeks. The remaining 28 % were intende<!
for the ri\'erside quays (including the trafo
fie bound for the petroleumpier to the
sou th of the City;
- from a tonnage point of view, the ave-
rage was 18.976 millions NRT per
)'ear. out of whieh 60 % entered the
docks and 40 l'fr sta)'ed in the rÎ\'er;
- 90 % of the mo\'ement at the locks
was for Royers and Kruisschans·locks.
whieh means that these two locks alone
dealt with some 65 tfr- of the eotire
inward lraffic.
Statisties covering the period from 1946
to 1955, i.e. til! the time Boudewijn-lock
was given to tfólffic, show :lil aver:lge year-
I)' tow! of 10.382 arrivals, out of whieh
23 % sta)'ed În the ri\'er and 77 % were
intended for the daeks. Mo\·ement at the
!o::ks was th us substantÎally higher than
during the )'ears prior ta ""arld War IJ ;
- a similar progl'ess was recorded as re-
gards the tonnage involved: 32 % of
the arri\'als went to the rh·erside qua}"s.
68 lfr' elliered the docks.
Slution-dredger Saugbagger CUl1erzuÎger Drague suceuse
Regarding the wa}' the inward (raUie was
spread bclween the two lacks in queslion.
we find that the share taken bl' Royers-
loek in the years 1946-195') was smaller
than during the pre-war years; Royers'
share was about 1/3 of that of Kruisschans
in the period 1929·1938. but (eli to about
1/4 in 1946-1955.
The 3\'erage tonnage of ,"esseis passing
through Kruisschans-lock rose from 2.090
NRT (period 1929-38) to 2.700 NRT (pe-
riod 1946-55); the same 3\"ernge e\'ol"ed
inversei}' as regards Royers-Iock. viz. Erom
988 NRT (1929-38) it Wf"nt down (0 618
NRT (1946-55).
1'0 a large extent, {his tvolution ma}' be
accounted for bl' the special features of
each of these works of engineering, though
it is t\'idenced thereby. in any case, th at
the gain of inward tonnage ehiefly went
to the larger loek (Kruissehans). which
had [0 take ehar~e of the larger.sized
yessels.
Figures corresponding to the period 19')6-
1966, when Boudewijn-loek had eome to
the rescue, add same further weight to
these conclusions. The total average ton·
nage per year via Royers·lock continued
about on the s~me level as during the pre·
ceding period, though the number of \·es·
seis it 'passed' was on the inerease (from
4.2')0 10 5,164). in consequence of which
the a\·troge tonnage per \'essel went fur·
ther down (Hl 1 Rl' instead of 618 NRT
during the preYious period).
Van Cauwelaert·lock (ex Kruisschans-
loek), on the contrary, remained practical-
ly the same, both as regards the number of
\"cssels (from 4.130 [0 4,142) and total
tonnage (11.160 to Il.l ')0 million NRT).
with the result that also the ave rage ton-
nage pcr \'esse! was left unchanged (2.700
NRT).
Though the total nurnher of vessels pas·
sing Ihrough the l1ew Boudewijn·lock is
approxim:leely equal to that of its twin·
loek (Van Cauwelacrt). the total tonnllge
it recorded was substantially higher (14.6
million NRT on an a\'erage as compared
to 11.1') million tons for Van Cauwelaert-
loek. The a\'erage tonnage per \'essel is
th us also higher for the former. viz, 3.630
NRT as comp:ued to 2.700 NRT).
The purpose of the alxwe figures is to
shed some practical light on the actu"l
wants of the port of Antwerp with regard
to dockin~ and undocking facilities, If the
progress of the shipping l110vement is to
conti nue on about the same lines as during
the carr)'ing.out of the 10·Year Scheme,
i.e. about from the time the Boudewijn·
la:-k was put into commission. then it is
o:lly llormal. nay unavoidable, that these
fa:-ilities should become fmther increased.
ft rn ar n;ullely not he forgotten ehat the
larse~s~ale éxtt'nsions which have mate·
t'iali;.::ed so far, have not yee becn able to
produce their full effect upon the traffic
of the port, as most of the big industrial
undertakings inside the expanded port
area are still in the 'take·oW period.
I said 'if the progress is to continue on
about the same lines', though I consider
t!lis to be purely hypothetically stated (for
the sake of simplifying matters), for the
reason that even the most modest forecasts
are pointin~ tDwards certainty as regards
lhe e\'olutioo of the classical port acti·
vities.
The new sea·lock at Zandvliet thus bem·
mes flllly justified. if only as the outcome
of the general considerations given above,
Tbe arguments whieh led to the passing
of the 15/4/1958 Aet. being based on the
evolution whieh was then going on in
shipbuilding, also on studies made on the
possibilities for larger·sized vessels to pro-
ceed up and down the Ri\'er Scheldt. made
it c1ear that such \'essels (bath tankers and
others) should be enabled to proceed from
the river into the newly laid·out port area.
via a sea·loek to he built in the north of
the province of Antwerp. The exact loca·
[ion and its size, also its access channel,
were left tO a special commiuee wbich
had to proceed along technical, h)'draulic
aod nautical lines.
There is na need to dweil at any length on
the loeation. As the port itself was ex·
panding in northern direct ion and as the
new lock was intended in the first in·
stance to \'essels the features of whieh
were leaping up rapidly, it was pure logics
that the sa:d place should be ehosen along
the right bank of the Ri\'ér Scheldt, close
[0 the :iIlCÎen[ 'Fort Frederic', where the
concave shape of the curve was of a
nature to cause the na\'igable fairway 10
flow close to [he bank there. and ". where
we would still be on Bel~tian territory.
1'he location of the loek was thus finally
dedded to he in that \'icinity, and also [he
direetion of the lock·axis in respect of Ihe
'Thalweg' W(IS deeided about, aS a fair
compromise solution amon,gst a numher of
practici I 'demands' with which a choice
of this bod is usuall)' being confronted.
such as: a near place of anchorage for
\'essels waiting to enter, good \"isibility of
the signals lO he a guide when manoeu·
n;ng. the end of the loek·axis to he out·
side the infle::tion zone of the 'Tbalweg'
where normally most of the dredging is
to be done, sa as to Cl'eate the least pos·
sible hindrance to véssels manoeuvring to-
wards the access c1unne! or lea\'ing it. the
direction of the axis to he such th;lt ma·
noeuvring \'essels suffer least from the
current taking them athwartly. the access
channel to he of a suitahle length for the
\'cssels 10 he in perfecti)' calm water when
approaching [he riverside ~aee of [he lock,
etc. etc.
As regards the size of the new lock. it is
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obviollS th at the decision to he taken had
tO take into account not only the type of
\'essels which [hen ca me [Q Antwerp re·
gularly. but even the kind of \'essels which
were iikely to call in the future. As the
position was th en in continuous evolution,
ir is not hard to imagine how intricate the
matter was.
Ar this juncture. I would stress again th at
[he size of the \'essels to be 'taken' - how.
ever important a factor this ma)' be - is
110t the only element whieh puts weight
into the scales when deciding about the
dimensions of the loek. There is namei)'
Ihe (idal charaeter of the ri\'er which has
a great influence on the shipping traffic
Oll its waters, and th is influence increases
as the size of the vessels goes up.
\\'eather conditions. of course, have also
E-:reat influence, though only intermittently.
but [he dependenc)' on the tidal circum·
stances leads tO a \'arÎable supply of bot-
toms and this often leads to the huddling
to~ethcr of \'essels during peak hours.
with the result tha[ activit)' at the lacks
is far from being evenI)' spread over one
and the same day, even not from week to
week.
All [hese circumstances together put very
hard requirernents on the doeking facili-
ties available. and a s)'stem whereby the
lock-chamher takes the \'essels singly (how-
e\'(:r weil the chamber is adapted lO some
minimum dimensions) has to be disregar-
ded completeI)'.
Antwerp should be 111 a position tO ab-
sorb simultaneollsly the hlrgest possible
nurnher of vessels,
As a matter of facto this IHlrnber cannot
possibly he made up constantly of super-
size units. nor of [he largest 'mammoth'·
ships the rh'er is capable of conducing to
liS.
The calibration of the chamber should cor·
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respond to the more (omman type of the
larger bottoms.
When Boudewijn-lock was being planned,
the idea was to take e3ch time four Liber.
ty-Victory ships.
Since then, the position has however evol-
ved anel for the new loek to be built, Ollr
engineers took as a basis tankers, ore-caf-
ri ers, etc. of some 25.000 cl\\' tons anel
were th us induced ta provide a lock-cham-
ber measuring 500 111 x 57 111 (= 1640 ft
x 187 ft).
This was not to the satisfacIion of some
dissentmg minds who were doubtful as
to the possibility or the advisability of
thus taking four \'essels simultaneously,
but let the futme judge abollt the matter.
Ma}' I be permitted ta stress on this oc-
casion, th at the size th us decided, provides
the possibility of taking ane by ane same
I'er)' JJlperJize Iwits, eyen th ase with a
beam in excess of 40 m (= 131') and
the length of which might even go sub-
stantially ahove 300 Ol (= 985").
J do not want to prognosticate, but J feel
that the best of any river like ours will
hardly ever be in a position to cause these
limits to be ever reached.
Whatever he the case, broad-minded views
- and I would add optimist ie views on
top of them - regarding the possibilities
of our access to the sea, led us to fix the
level of the sills of the new loek to be
such as to permit of 'passing', up to 2
hours after mean high.water, vessels having
up to 15 m (= 49.2') of salt-water draft
and which, at that stage of the hde anel
taking into account a margin under the
keel of 1.50 m (= 5'), should then dis-
pose of 16,50 m (= 54') of water-depth.
This led the sills to be fixed at -13.50
m (= 44 14') bath at the riverside gates
and at the dock-side gates.
The Canal-dock leading from the existing
locks to the dock-side gates of the ncw
one, having been calibrated for 16.50 m
(= 54') of depth of water below the
level of + 4.00 m (= 13') of the docks,
we find that the sil1 of the ncw loek leaves
a margin of 1 m (= 3 \4') in comparison
with the bottom of the CanaJ-dock, which,
if necessary, may be cleepened out fmther
at same later juneture,
There is one problem still to be examined :
\X'hat is the volume of the traffie whieh
the new work of engineering is apt to
cape with in actual practiee under the eir-
cumstances foreseeable at the time it starts
operating and how wiJ[ the position evolve
during the next years to eome ? In other
words, aftel' what time will it be logical
to anticipate that the lay·out of the port
along the right bank of the river requires
additional docking and undocking fadli-
ties?
This obliges us la make a closer approach
to the problem of thc capacity of a sen-
loek, by which we mean the tata I yolume,
expressed in register tons, for instance,
which can be made to pass via a lock
during a given period of time,
With tbis definition of the capacity it is
easy to understand that it is depcndent on
a large number of factors inherent to the
lock itself, to the nautical conditions pre-
vailing in its approaches, to the size of
the vessels to be dealt with, to the rhythm
with which same want to pass from either
side of it, etc. etc.
The factors of the lock itself are above all
its dimensions, the usefu! lcngth of the
lock-chamber, the width between cham-
ber-walls, position of sills in respect of
the drafts of water. whether permanent or
not, on bath sides of it. There is of course
also the mechanical features of its equip·
ment, such as manoeuvring speed of tbe
gates. sluices, etc. all of which have a di-
rect or indirect eonnection with the time
required to equalize the level of the cham-
bel' with that of the docks and/or with the
changeable level of the River Scheldt,
",hieh is a ti dal ri"er.
The n:lutical conditions of the approaches
influence the time required for manoeu-
vring inwards or outwards, either from
the river or anchorage, or from the waiting
gates in the docks to make for the access
channel. for proceeding into the lock-
chamber and make hst. or for vice-versa
manoem'ring when leaving the ehambel
either for the river or for the doeks, Let us
bear in mimi that th is time for 'nalltieal'
manoeuvring is ehangeable itself, for a
lot of reasans, panicularly the prevailillg
weather conditions. Undollbtedly, same <lre
always a multiple of the time required fot
the 'mechanical manoeuving'.
It is obviollS that the si ze of the vessels
to pass, their length and width for instan·
ce, have a marked influence on the capa·
city of a lock of certain given dimensions.
Let one example suffice : a. lcKk having
tbe size of Van Cauwelaert-loek (270 x
35 Ol) (= 885 x 115 ft) which would on·
ly have to deal with 35,000 tons dw ves-
seis (± 210 x ± 27.4 m) (= 690 x 90
ft) and provided all other factors remain
thc same, would have a smaller, even a
llllleh smaller Sllrface occupation per locka-
ge than if the units it passes consisted of
vessels not 'exceeding 350 to 400 feet (=
105 to 122 Ol) in lenght and 46 to 54 feet
(= 14 to 16.50 m) in width (or of
smaller size), such as was the case for
instance in pre-war years,
Anyhow, the number of variables which
must eontribute to determine the capacity
of a lock is sueh, that it is unlikely same
may be formulated mathematically; same
of the contributing factors are very sub-
ject to imprevisihle fluctllations by their
own nature, with the result that the out-
COllle of tbe calCldations would be ha zar-
clous and of little practical value.
It would seem th ere is na other way out
then but by calnJlating 'a posteriori' i.e.
aftel' the expiration of a given period and
by making use of actual operation data
over a sllfficiently long lapse of time sa
that a valid average figure may result.
The data available to this effect are nor-
mally: number of vessels entering (and
leaving) per day, per week, per month or
per year, also their tonnage BRT or NRT
(port statistics will aften provide statistics
in NRT as this is the eustomary basis for
calculating port dues). From these data,
a utilization coeffieient may then be ex·
tracted and the latter. taking anc year
as the unit of time, may then be termed
to be the net mllnber of tons per surface
unit of the lock-chamber:
annual tonnage T (in ~"[oorsom toos)C ~
surface of ehamber (S)
For each particular lock, this coefficient
wil! change from onc year to the other
but nevertheless provides an order of
magnitude which, on an ave rage, may be
expected to pass by it, provided the oper-
ating cirellmstanees remain similar to those
of the reference years. The probable prac-
tical eapacity is th us of the order of
C=cmXS
cm being the ayerage lltilization coefficient
reached by means of a statistical series co-
vering a period of ,'arious years (:; years
for instance),
ft is evident that the variations in the time
of the utilization coefficient reached in
this mannel', take into account the multi·
ple factors whicb infillence the way in
which the lock-ehamber is made use of,
Jt thus resttlts that, tbe fa ster the succes-
sive manoeuvres, all other things remaining
the same, the utilization coeffieient per
square metre will be higher, as the ton-
nage passing on or in that surface (sa to
put it) will be larger.
On the other hand. it is obvious that, the
greater the variety in size (length and
beam of the vessels) is greater of the units
making up the loebge or 'loek.full', the
higher the utilization coefficient will beo
provided other things relllain the same;
in such cases. the loss of sllrfaee per locka·
ge may become very small indeed and the
sum total of the surfaces of the vessels
be very near of the total available surface
of the lock-chamber.
In the contrary case, more the size of the
\'essels to be dealt with by a loek of given
dimensions is silllilar and large in pro-
portion to the size of the lock-chamber, thc
more the lltilization coeffieient will have
a tendency to descend; this downward
trend wilt become accelerated wh en only
a small nUlllber of yessels of smaller ton-




Ta this effect. only a few data. base<! on
practice, are provided by the operation of
our two larger loeks existing al ready. and
same may only prudentially he made lIse
of.
A comparison of the average activities of
Van Cauwelaert- and BOlldewijn-locks, duo
ring the period 1956-65. provides follow.
il1p: figures:
or say, 45 miUion BNT.
\'('hen the new sea-loek at Zand vliet is
definitely given to traffic. basing ourselves
on the data which are available just now.
it may he admitted that the high-sea traf-
fic bound for the section of the port along
the right bank of the River Scheldt, will
have available an overall theoretica I lock·
ing capacity estimated at some 120 million
BNT per annum.
After the long and fruitful eHort produced
while the IO·Year Scheme was being car-
ried out and at a moment when the port
of Antwerp will have the henefit of the
gigantic gate of access at Zandvliet. it may
somewhat seem ungrateful to endeavour
to make same future foreçasts as to the
lapse of time this increased capacity of
doeking and llndocking is likely to be
This shows how the larger lock of both
deals on an average, per square metre of
surface of the lock-chamber, with a smal-
ler tonnage than the loek with a smaller
surface of lock-chamber. which finding is
easy understand as the larger loek must.
by priority, pass the largest vessels arriving;
the manoeuvring of the latter is apt to
require a greater length of time and
their passing. due to the precauhonary
measmes resorted to, offers a less favour-
able utilization. per lockage, of the avail-
able surface of the lock·chamber.
If we \'enture to extrapolate the results
found for the two existing loeks, upon the
new one - which has a surface of 28,500
m:! (= 305,000 sq.ft.). then a utilization
coefficient of the order of 1900 BNT per
square metre per annum is reached, which
corresponds to an o\'erall movement of
some 54 million BNT. Jf the higbest
coefficient reached so far for Boudewijn.
loek (in 1965), viz. 3,000 BNT per squa·
re metre is used. the estimate for the llew
loek would result in a maximum of 70
million BNT per annum.
On these bases, the new loek may pruden-
tially he given an a\'erage theoretical capa-
city of:
sufficiem.
The way the port activities lept up all
along the many years since the building
yards for the IO-Year S::heme were set
going, and the way the sites could be
given on lease to industry as they became
available, all tbis shows such an expan-
sive force th at it would seem irresponsible
not to expect th at tbe same rhythm is
going to he maintained, and tben ... the
saying 'Gouverner, c'est pré\'oir' will al.
wa)'s hold good.
The more modest forecasts of the sea·
going movement, as may reasonably be an·
ticipated till 1975, tend to show that the
tonnage increase may be of same 40 to 45
rnillion BNT, by which we are led to be-
lieve that, towards the year 1975, the
overall movement ma)' embrace same ±
100 million BNT.
If the ri\'erside quays are taken to remain
substantially at their present ceiling from
a shipping point of \'iew. viz. about 11
million BNT. the conseqllence is that we
shall have to make ready ro deal with a
rllOVement througb tbe locks of (100 -
11) X 2, viz. some 178 million BNT.
\Xlhen comparing the latter figure to the ca-
pacity of the locks we shall have at our
disposal by then, the result is that addi-
tional capacity amounting to approxima-
(ely 50 million B T has to he proeured.
Really good berthing accommodation is nOt
too plentiful now, but some is procurable
in the vicinity of the new loek at Zand·
vliet, the location of which was judiciaus·
Iy chosen from the very beginning 50 as
make it possible for it to be doubled
later on.
Ta terminate, we are neither too simple-
minded nor too enthusiastic. to lose sight
of the fact that sllch an estimate of Ollr
future requirements in the way of locks
is essentially based on experience gathered
over a recluced number of years and from
the existing loeks and that it is also based
on the size and kind of vessels to be pas·
sed. as they evo[ved in recent years.
The tendencies in the evolution of the types
of vessels are c1ear evidence of the fact
that the composition of the sea-going traf-
fic towards the port is gradually taking
newer shapes. with a predominating ten-
dency for the numher of oversize vessels to
increase; from the results of operating
Van Callwelaert- 3nd Boudewijn-Iocks we
knowalready that the influence of th is size
increase tends to lower the utilization coef-
ficient per square metre of surface of the
loek-chamber. What th is lowering tenden.
cy will he in the case of a loek (or loeks)
to he built in the fut ure, canoot reasonably
be worked out by figures: nor must it he
excluded that said utilization coefficient
for a new-Iock, h,n·in.l.: a Jarger chamber
surface than the existing ones, may be fa·















interstices. But even this apparently sim-
ple method - as explained abcwe in res-
pect of the Antwerp locks - will not al·
ways pro\'e easy 10 he worked OUl.
A5 a marter of fact, the statistica1 data
available are showing for e:lch loek sepa-
rately:
- number :md net tonnage (international
measurement) of vessels entering;
- number and net tonnage (Belgian mea-
surement) of vessels lea\"ing,
10 addition, all sea-Iocks. though to a va-
riabie extension. both inwards :md out-
wards, also pass inland era ft.
If an o\'erall mo\'ement of each loek is to
be arrÎ\'ed at, it th us becomes necessary to
correct the data provided, by translating
the sea-going traffic hOlllogeneously inta
Belgian rans for insta nee and ro also
translale inta the same kind of tons the
metric tonnage of the lighters.
The ov~rall annual movement via a given
loek, arrived at in this manner. may then
convemionally be employed to determine
a '/uaC/lral liIiJi:..ql;rN! roeff;riem' per
Iquare //leffe of tbe lork SUf/are.
It has to be pointed out however that same
will not express the actual needs in the
matter of loeking capacity, because it is
a fact that the '('xisting loeks are far from
being surficient to cope with the real ser-
vices they should be in a position to ren-
der to shipping. Random tests have na-
mely shown that only 50 % of the \'essels
passing through the Van Cauwelaert-Boll-
dewijn locks together, were able to reach
their destinations in the docks without
incurring avoidabIe delays. Weather con·
ditions also are aften a disturbing element
in this connection. In this way, if we reaUy
want to start from the o\'erall figures pro-
vided by the operation in order to figure
out the actual capacity required (or at
least. the theoretical capacity), a proper
margin is to be taken 50 as to absorb the
'ups 3nd downs' of the sea-going move·
ment ~lIld, by way of an example. state the
required theoretical capacity to be 25 %
belo\.... the practical \'alue arrived at.
From the operating statistics, amended as
explai ned abo\'e. it appears that for the
year 1965, the actual mo\'ement \'ia Royers-.
Van Cauwelaert. and Boudewijn-loeks was
as follows:
Royers 11.55 million BNT
Van Cauwelaert ...... 34.43 )
BOlIdewijn 54.67)
or approxim3tely 100 million BNT in all.
On the basis of the preceding remarks.
these 3 loeks taken together may he allo-
catecl il theoretical annllal capacity of some
75 miJlion BNT.
The problem which arises at the present
juncture consists in making an estimate.
in the light of existing realities. of the
passing capacity that may reasonably be
alloeated to the new sea-lock at Zandvliet.
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ship between the length and width of the
lock-chamber. by the putting into force of
proper regularions for its operation and by
Ihe rapidilY of manoeuvring, all of whieh
ha\'e a marked influence on the time of
passin~. both from a technical and a nau-
tical point of \·iew.
Things are bound to he funhcr influen-
ced fa\"ourably by as complete as possible
a sep:lration of the sea·going uaffic pas-
sing by the lacks. from the mO\'ement of
lighters.
L. OE KESEL,
GeneraJvcrwaltungsrat des Hafens DIE ZANDVLIETSCHLEUSE IM RAHMEN
DES ZEHNJAHRESPLANS
Das InvcstÎtionsgesetz ,'Dm 5. Juli 1956
legte die DUl'chführllngsweise eines Pro-
grarnms dringender Arbeiten fest. die der
Erweiterung der Landekais llnd der [n-
dustriegelände sowie der Verbesserung der
Ausrlistung des Hafens \'on Antwerpen
geiten sollten.
Die Dringlichkeit dieser Emanzipation
rechtfertigte sich \'öllig durch die Ent-
wicklllllg. die der H:llldels\'erkehr nach der
Befreiung 3ufwies. wie 3uch durch den
..SloB" der Entwickhmg der Industriefunk-
tion des Hafens seit der Niederlassung
\'on zwei groCen Raffinerien und der pe-
trochemischen Industrie. die ihren Sitz um
den Petroleumhafen hat. der 1948-1950 im
früheren Polder van Austruweel südlich
der Kruisschansschleuse (jetzt Van Cauwe-
laertschleuse) ausgehoben wurde.
Es ist ei ne Tatsache. daB der Rhythmus
in der quantit:uiven Entwicklung der Ha-
fenaktivität seit dieser Epoche das Pro-
blem der Kapazität \'on Einlaufhäfen steil-
te nach einem Ensemble \"on Beeken. wo
die Intensit:ü der Tätigkeiten auf allen
Gebieten stieg.
Die E\'olution der Seetransporter. deren
Charakteristiken namentlich In diesem
Zcitraulll schnel! die AusmaBe der Spezial-
transporter für Kohlenwasserstoffe steiger·
te. gab andererseits dem Problem der
Schleusen einen neuen Aspekt. weil ein
wachsendes Bedürfnis an .,Selektivität"
auftreten konnte.
Es ist eine hekallllte Tatsache. daB die
Schiffahrt auf der Schelde für ansehnli-
che Einheiten - besonders für die groBen
Tiefgänger - eine Navigation .. in den
Gezeiten" ist. D.h .. daB die Schiffe strom-
aufwärts mit der Flut fahren. um Zllr Zeit
ihrt:r Pass.l!le über die ö1ufeinanderfolgen-
den Sclnvcllen ;werst einc geniigende
\X'assertiefe zu finden. dann aber abneh.
mende I-Iühe. Da:. ist dort ein Verfahren
elementarer Sicherheit, \'{'ie dem auch sei,
es folgt daralls. daB die Einheiten mit ho-
bel' Tonnage (mit hohern Tiefgang also)
im Lallfe ihres Allsfahrens \"on der FluB.
mündllng dem Strom tributpflichtig sind
llnd das in Ilmso ,.schiirferer" Form, als
ihr Tiefgang gewichtiger wird, Daraus
ergibt sich, dal.l diese Einheiten um die
Zeit der ürtlichen Flut Gruppen bilden
\'01' den Schleusen - der Van Cauwe·
laertschleuse llnd seit 1955 der Boude-
wijnschleuse -. die der erstgenannten ge-
wisserlllaGen angeschlossen ist. Dieser Um-
stand stellt strenge Farderungen, was die
Durchs(hleusekapazität anbe1angt, über die
\'erfügt werden muG. um diese Einheiten
m:t einem Minimum an Zeitverlust und
sicheriich nach :Ma6gabe nautischer Sicher-
heit ZlI den Bassins zu leiten. aber ganz
ebenso. um den Ruf der guten Leistunj!s-
f:ihigkeit der Hafenanlage zu bewahren.
Die Entwicklung des SchiffS\'erkehrs nach
AllIwerpen. der sich seÎt der Inbetrieh-
nahme der Van Cauwelaerts-.:hlellse 1928
kundgetan hat und die. die ihren starken
Fortschriu kurze Zeit nach der Befreillng
machte. haben sehr günstig zum Beschlu6
der ReBierung zur Verdoppelung der
Kruisschansschleuse ge1eitet.
In \\/irklichkeit empfand man wenige
Jahre nach der Inhetriebnahme der Kruis-
s:hansschleuse und schon var dem Krieg
bereits die unheilvollen Folgen der H'r-
stümmelren Verwirklichung des Pro·
gramms (1913). das ursprünglich für die
damalige Ausdehnung (Kanalbecken, 4,
Binnenhafen. usw,) eine Doppelschleuse
\'orsah; ein \X'erk mit Schleusenkammer
\'on 270 m x 3 ~ m - das ausgeführt
werden konllte - und ein anderes damit
zllsammengefü,gtes \"on 400 x 40 m. des-
sen Allsführun!l aus Budgetgriinden nicht
hesch lossen wu rde,
Beim Betrachten der steigenden Linie des
Seeverkehrs sowohl hinsichtlich der An·
zahl der Schiffe als der rnittleren Tonnage
diesel' EinheÎten var allern nach dem Krieg
(193ï: :!02fl NflT. 1949: 2286, 1950:
2333. 1951 2320) wird es verstiindlich.
daB sich in der beginnenden Morgenröte
der neuen Periode des Gedeihens drin-
gend das Problem der Umschleusungska·
pazitiit stel te Dazu trug darüber hinalls die
Tatsache bei. daG der Pallschalverkehr, der
von der Kruisschansschleuse aufgefangen
wmde, genauer gesagt: der Teil des Ver-
kehrs. der sich aus den groBen Einheiten
mit den griiBten 1ïefgängen zusammen-
setzt. ständig anwuchs.
Nicht nur die Verkehrsdichte rief diese
Situation hen'or, sondern in "iel höherem
l>.-Iafie die Zus:unmensetzung dieses Ver-
kehrs. d.h. die Merkmale der in Fahrt ge·
bra~hten Einheiten,
Es ist ei ne Tatsache, dall die Anzahl der
Schiffe mit einer uberragenden GröBe \"on
441 Fu6 (13 ~ 111. d.h. die mittlere Nutz-
länj!e der Schleusenkammer der Kruis-
schansschleuse). die etwa 10 % der der
1937 umj!eschleusten Schiffe allsmachten.
1947 etwa 30 fit erreichten und 1950 fast
50 r't>.
D:lrüberhinaus gab es manni#altige Grün·
de. die die so schnel! wie mögliche Ver·
doppelung der Kruisschansschleuse recht-
fertig:en,
Zuniichst hesteht die Besorgnis um die
Zusicherung der Nutzfähigkeit.
Man lasse einen Komplex \'on der Bedeu-
tung des Hafens \'on Antwerpen \'on einer
einzigen Kraft lehen. die fähig is!. den
S::hiffen mit mebr und mehr imposanten
Chamkteristiken Ein· und Auslaufen zuw-
sichern bei dem Risiko. daB beispielsweise
durch einen einf:lchen Zufall der Verkehr
für alle grö13eren Einheiten bis zu etwa
170 x 19 m blockiert wird, den die
Royersschleuse nicht verlegen könnte; das
ist natLirgemiil.l einf:tch undenkbar, im
Zeitpllnkt des Durchbrllchs einer Intensi-
\'icrung des Handels\'erkehrs, dessen grö13-
ter Teil sich nicht einer so llllsicheren und
risikoreichen Kontinuitiit fiigen kann (man
denke :tn Raffinerien. Erz\"('rsorSllng der
Eisenindustrie im Hinterland. usw).
Es muB übrigens au6erdem bemerkt wer-
den. daB unabhängig \'on ihren Ausma6eo.
(Tiefgang unter anderem) viele Schiffe
selbst bei normalem :umosphärischem Zu-
stand zufolge der gleichen Cmstände wie
bei der Stromfahrt Ztl langem \'{/arten auf
die Umschleusung gezwllngen waren.
Die Ankunftdichtc von Schiffen VOf den
Schleusen ist in der 1':u nicht gleichartig
in der Zeit und wiichst heim Herannahen
des .M.H., dies insbesondere \"on gra6en
Einheilen, die der Tiefgang abhängig yon
der Flut macht. und das um so mehr, als
die Tiefgänge grö6er werden.
AnderersClts weist der Ausgangsverkehr
analoge Merkmale auf: die beladenen
Schiffe, cl.h. die mi! delll grö6ten Tief·
gang, bedienen sich der Schelde nur im
Augenblick. in der die Flut seit genü~
gend Zeit \'or dem Ausgang der Schleuse
aufgekommen ist, sa daB der 'mschleu-
sungsyerkehr dieser Einheiten im Laufe
des Tages gleichfalls unregelmä6ig ist. Die
Schleuse dagegen kann die Schiffe. die sich
vor ihren Zugängen ;.;eigen, nur in einem
regelmäBigen Rhythlllus aufnehmen, so dafi
zahlreiche Scbiffe ge;.;wungen sind w ;.;ö·
gem oder gar Anker w werfen und auf
ihre Cmschlellsung zu wanen, wenll die
Dispositionen nicht rechtzeitig getroffen
werden. um die Kapazität der \X'erke de.
Intensiläl und den Merkmalen des See·
"erkehrs anzupassen.
Die Erfahrungen der Vergangenheit haben
UllS aufgekliirt. Sie schleudern llns dringen-
de Berichte Zll darüber. was es gekostet
hat, :lUS mannigfaltigen Gründen übrigens,
die Umschleusemöglichkeiten nicht in Har-
monie in die inländischen Hafenausdeh-
nungen einzubeziehen. Es ist nur logisch,
daB das Ausbauprogramm. das durch das
In\'estilionsgesetz \'on 1956 fesigesetzt
wurde (Zehnjahresplan), sehr schnell er-
gänzr wurde durch die nÖligen Vorsehun·
gen für die Einrichtung eines llellen und
unbedillgt llotwendigen Allsgangs [lach der
Schelde, um, wie die Begründung w dem
Gesetz \·011 1958 darlegt, ..die ~'Iöglich·
keilen des Hafens von Antwerpen als Pe·
troleumhafen und Erzeinfuhrhafen zu er·
höhen" \'{'ir würden gem zulegen, so daB
die unerl:ialiche Harmonie zwischen der
ungeheuren Ausdehnung der Becken und
der Täligkeit, zu deren Abwicklung sie
bcstimmt sind llnd ihren Eill- llild Aus·
gangspforten zu einem wirtschaftlich .In·
nehmbarcn und leistungsfähigell Kreislauf
eingerichlet wird.
Die Begründung zum Gesetz \"om 5. April
1958 ist an al1ererster Stelle allf diese
Tendenz(.-n der hiffbauarten und ihre
Konsequenzen hinsichtlich der hiffsty-
pen gerichtet. mit denen in Zukunft für
die Speisung der im Hafen (."frichteten
Raffincrien gerecllllet werden mufi.
Umer andt:rem wurdc dabei gesast:
..Auch s::här-..:en manche Experten, daB die
Schiffe der Klasse 40.000/50.000 to dw
In den kommenden Jahren sehr günstige
Nutzungsmöglichkeiten bieten werden und
deshalb mehr llnd mehr da\"on gebaut
werden."
..Die Entwicklung. die sich allf dern Gebiet
der Bauarten der 5chiffe zeigt. hat der
Konkurren;.; zwischen den \'V'elthiifen
Frühlingskraft ,·erliehen. Das Nationalinte·
r{"Sse forderl, daB der Hafen ,·on Antwer-
pen im Stande is:. seine Stellungen in die·
sem Ringen zu \'erleidigen:'
..Man kann \'Oll jetzt an bestiitigen. daB
die Schiffahrt der 5chiffe mit einer Ton-
nage \"on 40.000 bis 50.000 to dw auf der
Schelde bis zum Fort Frédéric ohne über-
triebenen Aufwar.d sichergeslellt werden
kann. Es iSI "on dem Augenblick an ange-
;.;eigt. den Petroleums:hiffen und anderen
Frachlschiffen die ~'föglichkcÎl zu \·erschaf.
fen. über neue Hafeneinrichtungen zur
Schelde zu gelangen. indcm im lorden
der Provinz Antwerpen tine Seeschlellse
angelegt wird.
lm Lichte der Ereignisse erscheinen diese
Oberlegungen kaum mchr prophetisch, in
so unaufhörlich ras:hen Tempo haben sich
die Verhältnisse entwickelt.
Cm die yolle Bedeutung dieses geplanten
neuen Zugangs zu ermessen. ist es nicht
oh ne lnteresse, einen Augenblick die Situ-
ation im Hinblick auf die Umschlellsungs-
müglichkeiten zu betrachen, wie sie im
Allgenblick seit der Inbetriebnahme der
Boudewijnschlellse 1955 (22. Oktober) be-
steht. gen:1U gesagt, während der Zeil
Durchführllngszeit des Zehnjahresplanes
llnd des pfeilartigen Allfstieg des Schiffs·
und des pfeilartigen Allfstiegs des Schiffs-
Hinsichtlich der Verbindung des Becken·
komplexes verfügen wir über folgende
\'('erke :
- Bonapartéschleuse (1811), Fillischlell-
se, Schlt:\lsenkall1ll1er. Öffnung J 7 111,
Grundschwelle an der l\-farkierung
(- 2.ï6). praktisch nur mn der Flufi-
schiffahrt und einigen se henen Einhei-
ten mit kleiner Tonnage benutzt.
- Kattendijkschleuse (1863), Halbflul-
schleuse. Öffnung 24 m. Grundschwelle
an der ,Markierung (- 3.33). praktisch
benutzt bis auf sehene Ausnahmen \'on
der Binnenschiffahn (s. Schiffstonna·
gentabelie).
- Royersschleuse (190S), Kal11111erschleu-
se 180 x 22 m - Grundschwelle
(- 5.33). Dieses nach den Ideen der
Zeit entworfene \'{'erk ist tats:ichlich
im Plan für Einze1umschleusungen "on
Schiffen von viel gröBeren Abmessun-
gen dirnensioniert, als man sich in der
Epoche "orstellen konnlr.
Die Tatsache, daB m(ln nach dem Krirg
dit: .. Liberty·· den ersten allicJ"lCll
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Kon\"Oi - durch dieses \'{'erk schleusen
konnte. beweisl. wie weit der Bliek LU
Beginn des Jahrhunderts war.
- Die KruisKhanss:hleuse (jetzt umbe-
nannt Van Cauwelaertschleuse), Kam-
merschleuse 270 x 35 m - Grund-
s::hwellen bei (-9,75 111), in Dienst
seit 1928.
Die Dimensioncn dieses \'{'erks. die lU11l
pofien Teil \'on doen damals nellen Ver·
wirklichungen in mehreren ellropäischen
Häfen inspiriert waren, sollten zu gleicher
Zf:ir in der selben Kammer mehrere Schif·
ft: normaler Abmessungen aufnehmen kön.
nen.
Nach der Hefreiung hat sich erwiesen. daB
die gewjhlte Grü(le durch die Ankunft der
Typen Liberty. Victory lISW. in dieser Hin·
sicht unzurei::hend war.
- BOlldewijnschleuse (1955). Kamlller-
schlellse 360 x 45 m - Grllnds::hwelle
(-- 10.25). in Betrieb seit 1955.
Die Abmessungen dieser letzt gebauten
S::hleuse, enlworfen nach der schiffball-
tC<"hnischen Entwicklung kurz. nach dem
Kriege, wurde so gewiihlt, dass w gleicher
Zeit vier Einheiten des LibertyjVictory.
Typs, mit einem Spielraum von 20 €jr in
der Länge und in der Breite, geschleusi
werden konnten.
Die Konzeption einer Schlellse mit groUtr
Breite. die salchen Betriebskrilerien ent·
spf'.lch. gab damals \'on Seiten der Hafen·
benlltzer AnlaB LU einer scharfen Kritik;
es wurde angeführt die SchJeuse würde
groUc Zeitverluste \"erursachen, u.a. dUl·ch
llnabtretbare Manövrierzeiten, durch wie-
derholtes Fül1en, durch das festmachen in
der Schleuse. usw.. Einige schlugen da-
mals den Bau einer schmalen Schleusen.
kam mer vor (nach genauen Abmessungen
um "ie grö(jletl Srhiffe zu empfangen).
aber viel länger und mit Zwischenroren.
dalllit die Schiffe nacheinander geschieusi
werden konnten, wie es bei einer Reihe vOn
Schlellsen vorgeht. die hintereinander ge·
baut sind um einen groBen Höhenunter·
schied zu überwinden. Es ist heute nicht
rnehr angebraclH eine solche Anlage. de·
ren fragliche Vorteile - Zeitgewinn -
mehr als ungewiss sind. noch ausführlich
LU krilisieren ; es passt jedoch zu betonen.
dall er für den besonderen Fall Antwer-
pen. unter Berücksichtigung der Entwick·
Jllng der Charakteristiken der Schiffe, die
u.a. im lezten jahrzehnt für die Versor-
gung der Raffinerien eingcsctzt werden,
sellr t:rfreulich ist. daB man eine solchc
Lösung nicht gewählt hat. denn es wijf(:
seit 1955 bis auf heute unmöglich gewe-
sen die grofien Tanker (45.000 tdw. und
mehr) und ebenso die groBen Erzfrachter
ZlI empfangen; diese Schiffe können aber
heule dank der Breite der Boudewijn-
s:hlcuse den Hafen regelmäfiig anlaufen.
l'm die RoJlc der \'erschiedl:llCn Bauwerkt:
bd der Abwicklung dt:s Hafenverkehr her-
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vorzuheben, betrachten wir die dreitei·
Iige Tabelle in der die mitderen Jah·
reszahlen fÜr drei Perioden zusammen·
gebracht wurden. nämlich ei ne etste Pe-
riode, für Vergleichszwecke. betrifft die
Vorkriegsperiode ab 1929, Jahr in dem
die Kruisschansschleuse zuerst ganzjährig
in Betrieb war; die zwei te Periode bezieht
sich auf die Nachkriegszeit bis zur Jnbe-
triebnahme der Boudewijnschleuse (1955),
während die drÎtte Periode sich auf den
letzten JahrLehnt bezieht und in der wir
über drei Kamrm.-rschleusen verfügen.
Für jede dieser drei Perioden gibt die Ta-
belle die mildere Zahl der jährlich in Ant-
werpen eingetcoffenen Seeschiffe, ebenw.
wie die gesamte Tonnage (Netto Moor-
som-Tonnen) und andererseits die selben
Zahlen für jede in Betrieb befindliche
5chleuse.
Wir möchten jedoch darauf hinweisen,
daU diese TabelIe nur einen Teil der Tä·
tigkeit der Schleusen urnfast; die ausge·
fahrenen Seeschiffe, ebenso wie die ein·
und ausgefahrenen Binnenschiffe sind
nicht aufgenommen ; die Daten dürfen al-
sa nicht zur Bestimmung der gesamten
Leistungsfähigkeit der Schleusen verwen-
det werden.
. Ferner kann darauf hingewiesen werden,
da6 wegen ihrer Lage und ibrer Kenn-
zeichen die Bonaparteschleuse und die
Royersschleuse fûr die Schiffsbewegung
nur eine ZlI \'ernachlässigende Rol1e spie-
len, so daB wir sie wiibrend der weiteren
Au13führungen auBer Betracht lassen.
Für die Periode 1929-1938 stellen wir
fest :
- daB auf dem Gebiet der Schiffsankünf-
te in Antwerpen, von den 10.940 Einheiten
pro Jahr 72 % die Hafenbecken und 28 %




Periode 1929-1938 Periode 1946-1955 Periode 1956-1966
2 Schleusen 2 Schleusen 3 Schlcusen
'j,
dc-r
Zlfh/ d~r MiJlI. Gnaml-
Seeschiffe )\'ello- Tom/lIge 10JIIltJge
(Eitl- T OI111ell pro Schifl (Eill-
gallg) (NRT) (NRT) gdll~)
1 2 3 4 2 3 4 2 3 4
I. Gesamt\'erkehr
(Eingang)
Anzahl 10.940 10,382 17,075
Tonnage 18,976 100 19,925 1919 100 39,675 100
Reede 3,060 7,343 40 1.948 6,123 32 3,654 8,640 28.25





Anzahl 885 j4 90
Tonnage 0,354
- 400 -2 0,015 27 0,00241
2. Ro)'ersschleuse
Anzahl 3,032 4.250 5,164




Anzahl 3.963 4.130 4.142




Tonnage 14,608 3,630 37.0
nutzen (einschliel3lich Schiffe dic flir die
südlichen Petroleurneinrichtungen bestimmt
sind) ;
- daB in Bezug auf die eingelallfene
Tonnage, in Höhe von jährlich 18,976
l\lillionen NRT, sich 60 % auf die Becken
und 40 % auf die Reede bezicht ;
- daB der Schleusem-erkehr sich urn 90
% über die Royers- und Kruisschansschleu-
sen abwickelte. cl.h. daB die beiden Schleu·
sen praktisch 65 7t- des einkommenden
Verkehrs bewiiltigt hahco.
Die Statisliken über die Periode 1946-
1955, bis zuc Inhetriehnahrne del' Boude-
wijnschleuse, ergehen ;
- daB von den 10.382 Schiffsankünften
im Durchschnitt pro Jahr sich 23 % auf
die Reede und 77 % allf die Hafenhecken
bezicht. Die Benurzung der Schleusen hat
al50 im Vergleich zuc Vorkriegsperiode zu·
genommen ;
- daB eine ähnliche Feststellung für die
Tonnage gilt: 32 % der eingelaufenen
Tonnage legte vor der Reede und 68 %
in den Hafenbe<:ken an.
\'<'as die Verteilling des Verkehrs über die
zwei verfügbaren Schleusen betrifft, sa
stellen wir fest, daB der Anteil der Royers·
schleuse, wiibrend der Jahre 1946·1955,
sich im Vergleich wr Vorkriegsperiode
urn ungefähr ein Drittel der Bewegung
durch die Kruisschansschleuse. in der Pe·
riode 1929-1938. herabgesetzt hat; dieser
Anteil ist in der Periode 1946·1955 auf
ungefähr ein Viertel zurückgefallen.
Andererseits ist die mittlere Tonnage der
Schiffe, die dllrch die Kruisschansschleuse
passienen, \'on 2.090 Schiffstonnen (Pe-
riode 1929-1938) auf 2.700 Schiffstonnen
(Periode 1946-1955) angestiegen, während
sich für die Royersschlellse eine urnge-
kehrte Entwicklung zeigt: 988 Schiffston-
nen (Periode 1929·1938) auf 618 Schiffs-
tonnen (Periode 1946-1955) herabgesetzt.
Diese Ergebnisse erklären sich in erhebli-
chem Masse durch die Kennzeichen der
beiden Bauwerke selbst; sie zeigen aber
auf jeden Fall da6 die Zunahme der ein-
gelaufenen Tonnage \'on der grö6ten
Schleuse aufgefangen wird, die übrigens
allch die grö6ten Schiffe zu schleusen beo
kornmt.
Die Angaben liber die Periode 1956-1966,
ill der die BoudewijnschJeuse sich :Ul die
zwei vorhandenen Bauwerke hiozugefiigt
hat. bestätigen diese Feststellungen noch
deutlicher. \'<'enn die gesamte miulere Ton·
nage pro Jahr der Royersschleuse unse·
fähr gIeich geblieben is. im Vergleich zur
\'orhergehenden Periode. so hat die An-
zahl der passierten Schiffe noch zugenom-
men (\'On 4.250 auf 5.164) und demo
zufolge hat sich der durchschnittliche
Raumgehalt pro Schiff noch verringert
(511 Schiffstonnen anst:lIt 618 Hir die
\"orhergehende Periode).
Die Beweguns dtr Van Callw~'l:ltrtschlell-
se hat sich dagegen praktisch stabilisiert,
sowohl in Bezug auf die Schiffsanzabl
(4.130 auf 4.142) und die Tonnage
(11,160 Millionen Schiffstonnen auf
11,150), als demzufolge auf die durch-
schniuliche Tonnage der Schiffe (2.700
Schiffstonnen) .
Die neue Boudewijnschleuse, wenn sie
auf dem Gebiet der Schiffsankünfte der
Van CauweJaertschleuse ungefähr annähert,
so übemifft sie ihr bei weitem hinsichtlich
der Gesamttonnage (im Durchschnitt 14,6
Millionen Schiffstonnen pro ]alu gegen-
über 11,15 Millianen Schiffstonnen flir die
Van Cauwelaertschleuse) und demzufolge
auch die durchschnittliche Tonnage pro
Einheit (3.630 Schiffstonnen gegenüber
2.700 für die Van Cauwelaertschleuse).
Diese Feststellungen flihren wenigstens
schon zu eioer ersten Schlu6folgerung in
Bezug auf den Bedarf an Schleusen, näm-
lich da6, unter gleichbleibenden Umstän-
den, bei einer Verkehrssteigerung in glei-
chem Umfang als dieser die Anhverpen
seit der lnbctriebnahme der Boudewijn-
schleuse gekalll1t hat - was im grofien
11l1d ganzen mit der Periode Zllr Verwirck.
lichllng des Zehnjahresplanes überein-
stimmt - es normal erscheint, ja es sa·
gar unerläB1ich ist, dai'i eine Vergröfie·
rung der Schleusenkapazität vorgesehen
wird, denn die Erweiterungsarbeiten konn.
ten noch nicht ihre ganze Auswirkung auf
den Hafem'erkehr ausüben, da die Mehr-
zahl der grafien industrielten Anlagen
sich erst in einer Anlaufperiode befindet.
Uebrigens ist es deutlich, da6 die Bedin-
gung "unter gleichbleibenden Umständen"
nur ei ne reine Hypothese zur Vereinfa-
chung ist, da die mäBigsten Prognosen
ei ne sichere Entwicklllng der klassischen
Hafentätigkeit \·Otaussetzen.
Die Rechtfertigung der neuen Zand vliet-
schleuse geht gewisserma6en aus den vor-
angehenden allgemeinen Betrachtungen
hervor.
Die Begründung des Geset:tes \'om 15.
April 1958, die sich auf die festgestellte
Entwicklung im Schiffbau, sowie auf die
Untersuchungen über die Möglichkeiten
der Schiffbarkeit der Schelde für gr06e
Schiffe stützt, empfahl, wie gesagt. für
solche Schiffe. Tanker und andere Frach·
ter, den Bau ciner neuen Seeschleuse im
Norden der Provinz Antwerpen. d:trnit für
diese Fahrzeuge die Möglichkeit geschaf-
fen würde um \'on der Schelde in die
neuen Becken zu gelangen. Die endgiiltige
Lage und die Abmessungen der Schleuse
und der Zufahrtsrinne war \'on einem
AusschuB zu ent scheiden, der sich auf
technische, hydraulische und nautische An-
gaben zu bas ieren hatte.
\'Vir werden uns nicht I;inger mil der 1.0-
kalisierung der nellen Schleusc :tufhalten.
111 Anbetracht der Erweiterung der Hafen-
:ll1lagen nach dcm Norden lllld mil Rück-
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sicht darallf, daB dic neue Schlellse an
erster Stelle für Seeschiffe mit grol3en Ab-
messungen bestimmt war, die immer mehr
zur Hafenkundschaft gehören, so ist es
logisch, da6 die ersten Erweiterungspro·
jekte, die seit 1950/51 entworfen wurden,
den neuen Hafeneingang am rechten Ufer
der Schelde wählten, und zwar an der eio-
zigen Stelle, nördlich der bestehenden
Schleusen und auf belgischem Gebiet, wo
der Lauf der Schelde die Fahrrinne in der
Nähe des re<:hten Ufers führt, d.h. in der
hohlen Bucht in der Umgebung der frü.
beren kleinen Festllng Frederik.
Die endgliltige Lokalisierung an diesem
Ort, ebenso wie die Orientierung der Achse
der Schleuse in BC'.l.ug auf den Talweg
wurden erst später bestimmt als einen
Kompromiss von zahlreichen praktischen
"Forderungen" auf die man bei einer sol·
ehen \"<'ahl fast immer stö6t; diesbezüg-
lich sind zu erwähnen: ein naher Anker-
platz für die wartenden Schiffe; eine gutt:
Sichtbarkeit der Signale beÎm Manövrieren
der Fahr..:euge; die Richtllng der Schleu-
senachse aul3erhalb des Wendesgebietes jm
Talweg in dem die notwendigen Bagger.
arbeiten normalerweise sehr zahlreich sind
und dadurch auch die Schiffahrt beim
Manövrieren zum Ein· llnd Ausfahren der
Schleuse am meisten hindern; Orientie.
rung der Achse der Mündung. so daO die
Schiffe beim Manövrieren die Strömung
\'on der Seite nur wenig empfinden; pas·
sende Länge des Einfahrtheckens, damit
die Schjffe sich in \'olkommen ruhiges
\X'asser befinden wenn sic sich vor dem
älll3eren Schleusenhaupt für die Einfahrt
melden, us\\'.. In Bezug :tuf die für die
neue Schleuse zu bestimmenden Abmes-
sungen ist es delltJich, dal3 nicht nur die
Schiffstypen, die den Hafen regelmäl3ig
anlaufen, zu berücksichtigen sind, sondern
auch dÎe zukünftigen Hafenkunden. Daher
auch daB in einer Periode \'on ständiger
E\'olution, in der wir uns jetzt befinden,
die \"<'ahl nicht so einfach iSl.
Es mu6 ferner betont werden, da6 die
Abmessungen der zu schleusenden Schiffe,
obgleich Hauplelement bei dieser WahI,
nicht die einzigen zu beriicksichtigenden
Faktoren sind. t1nd zwar infolge der Schif·
fahrtsmöglichkeiten allf dem Stram, die in
jeder l>eziehung durch die Gezeiten be-
stimmt sind und noch in erheblicherem
Jo,'lasse je nachdem es sich urn grö6ere
Schjffe handelt.
Diese Abhiingigkeit, abgesehen von zeit-
weiligen Schwankungen durch \X'euener-
häItnisse, gibt also stiindig zu einem wech-
seinden Anfall \'on Schiffen Anla6 und
verursacht also Verkehrsspitzen beim Ma-
nüvrieren \'or den Schleusen, sowohl im
Laufe eines Tages als WOl Beispiel in der
Aktivitiit während einer \X'oche.
Die Umstände die grOl3Cll Anforderllllgen
in ~ezug auf die LeisttlllSsfäbigkt'it der
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MANUTENTIONS D'ENGRAIS EN VRAC
•
TRANSPORTS ROUTIERS VERS TOUTE L'EUROPE
(10, 15, 17 et 20 tonnes)
•
MAGASINS SPACIEUX DlSPONIBLES À
ANVERS ET GAND
s".,jcn rigl//itrI:
SCANDINAVIE : Córe Sud & Est de la Suède - Finlande
ETATS UNIS: Ne"" York et outportS
AMERIQUE CENTRALE: Porto Rico - Venezuela
Colombie - j:lm:lïque - H:lïti - Rép. Dominicaine
RIVER PLATE (à I'entr~)
MEDITERRANNEE et PROCHE ORIENT
COTE SUD el EST de I'ESPAGNE
JSLANDE - Re)'kjavik et autres porU isl:lnd:lis
INDES - PAKISTAN - BIRMA - CEYLON (i I'enlrée)
AfJrittmt1lts
de toutes cargaisons vers toutes destinations.
Asmral/cel AlarilÎmtJ
Agent de nombreuses compagnies scandinavcs - Commissaires
d'avaries.
ANTWERPEN - 24. Meir
nl.: (03) 31.36.70 (20 lignes)
nl~gr. : SASSfSHIP·ANT\VERPEN • Télu ; 31.622
BRUXELLES - 74/82. Rue Ulens
Til: (02) 2'.34.44 - 2).38.62 - 27.'3.6,
Télégr. : SASSECO·BRUXELLES • Hlex : 22.84'
MECHELEN - 9/11. Veemarkt
Tél.: (OU) 174.17 . 174.18 . 181.33
Télégr. : SASSECO-MECHELEN - Télcx: 22.2H
GENT - 21, Fiévés[raa[
Tél. : (09) 23.69.46 . 23.69.47
Télégr.· SASSEGAN·GENT . Télcx; 11,4"
Agenb de Navires Expéditions
Ankerrui 20 - Antwerpen - Tel.: (03) 31.39.80
Télé9',: PSAl
Telex : P5AL 31476 - 31676
AGENTS DE
POLISH OCEAN L1NES _ GDYNIA
PSAL S.A.
de et vers: l'Extrême Orient, Indonesie
Inde, Pakistan, Ceylon, Birmanie
Mer Rouge et GoJfe Persique
New Vork et Oulparts
Amérique Centrale
Golfe de Mexique
Amérique du Sud cóte ouast
BALTAFRICA _ ROSTOCK
de et vers: Afrique oriental.
POLISH STEAMSHIP COMPANY _ SZCZECIN
de et vers: SICIecin et Gdynia (Service hebdomadaire)
UNITED WEST AFRICA SERVICE. SZCZECIN
de et vers: Sénégal, Maroe. Guinée, Cóte d'lvoire
Ghana. Dahomey, Nigérie, Cameroun.
UNIDN-CASTLE
VERS
l'Afrique du Sud ET l'Est Africain
O'Anvers et Rotterdam vers
L'AFRIQUE DU SUO & L'EST AFRICAIN PORTUGAIS
direct ou en transbordement
services hebdamadalres Paste,
Passagers et Fret de
SOUTHAMPTON VERS LES PORTS SUO AFRICAINS
Pour tous rensetgnements:
JOHN P. BEST & CO. S.A.
34/35 Groenplaats Tel. 31.48.00 (30 1.) Anvers
oder ca. 178 MilJionen BNT, rechnen.
In Anbetracht der Schlellsenkapazitiit über
die wir dann yerfügen werden. zeigt ein
solcher Verkehr nach den Hafenhecken,
daU gegco Ende der erwähnten Periode,
wir eine Zlls2itzliche Kapazität ,"on unge-
fiihr 50 },{illionen BNT realisiercn müssen.
Es gibt aber nicht viel geeignete Stellen
mehr um neue Schlcusen zo ballen; die
L"mgebung der nellen Zand"lietschleuse
bietct aber noch l\.'löglichkeiten, denn ihre
Lokalisierung wurde übrigens ,"On An-
fang an mit Hinblick auf eioe zukünftige
Verdoppelung bestimrnt.
Betonen wir zuJetzt noch daB wir weder
nai" noch zu enthusiast sind um zu "er-
gessen, dan die Bereçhnung des Bedarfs
:In Schleusenkapazilät für unseren Hafen-
komplex. die übrigens nUf für den Zeit·
abschnitt "on einigen Jahren gilt sich auf
die Erfahrungen gründet, die bei den
vorhandenen Schleusen gesammelt wlirden,
und lassen wir dabei nicht au6er Betracht.
daB die Berechnung sich auf eine Zusam-
mensetzung des zu schleusenden Ver-
kehrs stützt, so wie es sich in den [Nz-
ten Jahren entwickelt hat. Die Tenden-
zen in der Entwicklllng der Schiffstypen
zeigen und geni.igend. daB die Zusarnmen-
setzlIng der Schiffsbewegung im Hafen
sich allmihllch ,"erändecn wird, und zwar
g:lIlZ bestimmt im Sinne einer Sreigerullg
der Anzahl \'on grol3en Schiffen, und wir
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wissen jetzt schon, durch die Betriebsel'-
gebnisse der "orhandenen S:hlellsen (Van
Cauwelaert en Boudewijn), daB der Ein-
flu6 diesel' grolkn Einheiten eine Sen·
kung des Allsnutzungskoeffizienren pro
Quadrameter der Karnmerfliiche hel"bei.
führt. \X/e1che Bedeutllng diese SenklIng
errt:ichen kann für eine ader mehrere in
Zllkunft zu bauenden Schleusen. kann
"ecnünftigerweise nicht durch Berechnun-
gen erfass! werden: es ist übrigens nicht
ausgeschlossen anzunehmen. daB der Aus-
lllltwngskoeffizient flir ei ne neue Schlell-
se mit einer gröBel"en Kamille!", als die der
bestebenden Bauwerke. günstig beeinflusst
werden kann durch Anpassullf: des Ver-
hiltnisses Länge/Brt>ite der Schieusenkalll-
mer. ebenso wie durch Anpassung der
Uetriebs:-egeln fiir das 13auwerk llnd der
Geschwindigkeit beim Maniî\'rieren. so-
wohl allf technischem als auf nautischem
Gebiel.
Es ist daher deutJich daB die gröBt müg-
liche Trennung des Seeschiffs- lInd dc'"S
Binnenschiffsverkehrs auf den Schleuscn-
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Technischer Diens[ des Hafenbetriebs
Fünftes Hafenhecken mit Industriebecken
Am 1. April 1957 wurde das Startsignal zur Dureh-
führung des ZEHNJAHRESPLANES groBer Arbeitell
gegeben mit dem eesten Spatenstich für die Anlage eines
Hafenbeckens zwischen dem 4. Hafenbecken und der
Schelde (s. beiliegenden GrundriB).
Vorhergehend hatte die Stadt aus eigenen Mitteln be-
gonnen mit dem Bau von massive Ufermauern mit Tun-
nels für Kabel und Rohrleitungen, der Brückenrinne A
zwischen den bestehenden und dem geplanten Becken.
Das Fünfte Hafenbecken mit Industriebecken umfa!3t :
- eine Zug:mgsrinne in trapezoider form, ca. 280 !TI
lang und ca. 325 !TI breit, all der Ostseite begrenzt
durch eine tieE fundierte K:l.imauer für 12 rn Wasser-
tiefe und an der \X'estseite durch eine Bucht rnit
\Vachtkais für die Schleppschiffe und schwimmenden
Geräte der Stadt, wo 5,25 rn \X/asser vorhanden sind ;
-- den vorerwähnten Brückenkopf !TIit 40 rn Durch-
fahrtbreite ;
- ein H:t.fenbccken von 300 !TI Breite !TIit Anlegekais für
12 m Wasscrl.iefe, über 1.300 In an der Nordse:te und
über 1.900 m an der Südseite ;
- ein Industriebecken am westlichen Ende von 150 m
Breite und durchschnittlich 600 !TI Länge. Der Tief-
gang für die Kairnauern beträgt 5,25 m über eine
Berme von 4 m Breite, die weiter unten einer Bö-
schung von 12/4 die Hafensohle angeschlossen ist
(-7.75).
Das Werk wurde in drei Phasen eingeteilt :
- die J. PhrtSe umfaf3te das Bauen aller Kaimauern,
die westlich der Linie B C auf der Zeichnung geplant
waren und demzufolge ein Deich angelegt wurde.
Dieser Deich hatte den Zweck, daB die Baggerarbei-
ten bereits in diesem ersten Abschnitt begonnen wer-
den konnten, bevor die Kaimauern in der folgenden
Phase fertiggestellt werden würden. Dies Vorneh-
men wurde arn 24. April 1959 vollendet;
- die 2. Phase umfa13te das Bauen der Kairnauern öst·
lich des Deiehes D C an der Nord- und Südseite des
Beckens, sowie das Errichten einer Sperrmauer in
verankerter 'Spundwandkonstruktion am östlichen En·
de des Beckens. Diese Arbeiten wurden arn 31. März
1958 begonnen und am 15. Oktober 1959 fertigge.
stellt.
- die 3. Pbfue beabsichtigte das Ausbaggern von ca.
6.750.000 m' Sand aus dem 5. Hafenbecken und
dem Industriebecken und das Anschütten der urn·
liegenden Poldergründe rnit dem Sand. Die Bagger-
arbeiten wurden ab 6. Januar 1959 begonnen und
waren am 23. April 1961 fertig.
Die Kairnauern des 5. Hafenheckens sind von massivem
Typ und haben die auf der Zeichnung angegebenen Ab-
messungen. Sie wurden im Trocknen auf Sandboden
durch Anwendung der Grundwassembsenkung ausgeführt.
Nur die Verbindungsmauer, die an die südliehe Mauer
des 4. Hafenheckens anschlie13t, wurde als hochfundierte
Mauer auE zuvor gefertigten pfählen mit Doppelkehr-
wand aus Betonspundbohlen projektiert, weil die An·
wendung der Grundwasserabsenkung so nahe beim Be·
eken wenig Aussicht auf Erfolg hatte.
Das Fundament der Kaimauern waren in den Grund
geforrnte Betonpfähle; jede Kehrwand hesteht aus Be·
tonspundbohlen.
Der Beton wurde kontinuierlich in einer Zentrale nahe
des 4. Hafenbeckens a rato von 1.000 rn:j pro Tag berei-
tet und rnit L.K.\'(/.transportiert und zur Stelle gebracht.
Er wurde mit Greifkranen geschüttet und gerüttelt. Die
Baggerarbeiten wurden mittels zwei Cutterbaggern








K13Îmuurbouw COIlI/rlle/iOIl d'll11 mur de qu.lÎ Construction of a quay-wall
Nach Vollendung des Kaimauerbaus und je nach Fer·
tigstellen der umliegenden Terrains wurcle als erste Phase
der AUSflistung mit dem Anlegen von Zugangs- und Be·
dienungswegen von lOm Breite hinter den Kaimauern
begonnen.
Die Nordkais des 5. Hafenbeckens wurelen für das
Errichten regelmäBiger Linien bestimmt unel deshalb mit
einem Vorkai von 40 m Breite und Kaischuppen von 60
Ol Tiefe versehen. AuE diesen Kais \Vueden drei Beton-
schuppen gebaut, zwei davon mit einer Länge von 300 m
und einer \'on 360 m. Es sine! geschlossene Schuppen mit
all Ort unel Stelle gegossenen Betonböden. Als weitere
Ausrüstung wurden auf diesen Kais 30 elektrische Krane
mit Warcl-Leonard·Antrieb aufgestellt. Sie sind vom
Typ mit 3 to Hubvermögen bei 32 111 Reichweite und 5
to Hubvermögen bei 18 m Reichweite.
Der Südkai des 5. Hafenbeckens und die Kais des In-
dustriebeckens wurden vom Privatsektor ausgeriistet.
Ausbau des Kais des Verladebrlickenbetriebs für
Ene lInd Kohlen
Vnter den Arbeiten erster Dringlichkeit wurde im In-
vestitionsgesetz der Ausbau des Kais des Verladebrüeken-
betriebs genannt unter Berüeksichtigung der ständig zu-
nehmenden Tonnage der Erzschiffe und der Bedeutung
des Erzverkehrs fije die belgische Stahlindustrie. Diese
Löscheinrichtung für Massengüter ist an der nordöstli-
ehen Kailnauer des Hansabeckens :lOgelegt.
Für den Ausbau muBte in erster Linie die massive Kai-
mauern urn 415 m verlängert werden, wodllrch in Zu-
kun ft ca. 1200 m Kailänge dem Betrieb zur Verfügung
stehen werden.
Diese neue massive Kaimauer muBte dann noch weiter
verlängert werden durch eine Pfahlrostmauer von ca. 257
Liinge für das Anlegen eines Waehtkais flir geladene
oder leere Erzschiffe uocl flir Leichtee, die die Erze
abnehmen werden.
Diese Maller wied zugleich den Anschlu0 an die stiel·
westiiche Kaimauer des weiter geplanten 6. Hafenbeckens
bilden.
Der Tiefgang der bestehenden massiven Mauer beo
trägt 12 m. Für die neuen l\!lauern wurde die \X'asser·
tiefe allmählich gesteigert und bis auf 14,25 !TI gebracht.
Die Zeichnung gibt den Querschnitt liber die Maller-
typen.
Die Bauarbeiten für diese M:lUern wurden am 13. ):1'
nuar 1958 begonnen und am 19. September 1959 vollen-
det.
Auch hier wurelen die lll:"tssiven Kaimauern im Treek·
nco unler Anwendung der Grundwasserabsenkung ge·
baut.
Am 2. März 1959 wueden unterdessen die Arbeiten
der 2. Phase im Hinb~ick auf die Ausrüstung der neuen
Kais mit Kranschienen füe Portalkrane und Bunkerge-
räten aufgenommen.
Diese Arbeiten umfassen hauptsächlich d:ls Anlegen
der Fundierung auf PfähJen zum Tragen der längsseits
zu ziehendell Schienen der Portalkrane, das weitere Ver-
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längern des Strolllschienenkanals der Bunkergeräte und
das Profilieren der KaîfI:iche. die Bebakung der Lager-
behälter für Massengüter Illit De~onplatten und dJ.s An-
legen von Dräns für das Trockenh:t1ten der Böden der
Behä1ter.
AnschlieBend wurde zur Ausrüstllng mit Gleisen und
Speisekabeln übergegangen, während unterdessen auch
der Baggersand vor den K1imauern weggebaggert \Vurde,
50 daO am 31. Mai 1960 der verlängerte Kai in Betrieb
genolllmen werden konnte.
Bauen einer Landllngsbrücke für groBe Tanker am
Eingang des Marshallbeckens
Der neue Petroleumhafen, der in den Jahren 1948·
1950 südlich der Van C:luwelaertschleuse angelegt wur·
de und für 28.000 to dw Einheiten rnit einem Tiefg:1l1g
\'on tO,50 und ca. 25 m Breite geplant war, zeigte sieh
schon bald als unzureichend unter I3erücksichtigung der
Entwicklung des Tankerbaus.
\Xfegen der begrenzten 13reîte (35111) der I3rücken-
~1'<~
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rinne zwischen diesem Petroleumhafen uoel dem Hansa-
beeken muHte nach einem Phtz so nahe \vie möglich bei
den an:;issigen Raffinerien und Seeschleusen ausgeschaut
werden. Die \'<Iahl fiel auf die Stelle ao der Westseite
der Zugangsrinne ZUI11 Petroleumhafen, wo eine Lan-
dungsbrücke Eür das Anlegen groBer Tankschiffe bis zu
70.000 to (zwei Ankerplätze), Kaimauern nod veran-
kerte Spundwinde {ür das An!egen von Tank~eichtern
(7 Ankerplätze) entworfen \Vueden. D~e Arbe:ten der
ersten Phase W:1ren wie foIgt :
._- das Bauen einer Beckeniandungsbrücke van ca. 346,50
m Länge und vorgesehen für 15,25 m Wassertiefe ;
-- das B:luen einer massiven Betonkaimauer über 617 m
Länge am nördlichen und westlichen UEer des Be-
ckens entlang sowie einer verankerten Stahlspund-
wand van 311 m Länge am südlichen UEer entlang,
beide Anlagen Eür 6,25 m Wassertiefe. Die Stahl·
spundwand wurde unterdessen mit Rücksicht auf den
Bau einer zweiten Landungsbrücke - auf dem Lage-
plan angegeben - wieder entfernt.
Die Landungsbrücke ist gebildet aus einem mittleren
Mass!v von 150 m Länge und 35 m Breite (massive Be·
tonringmauer rnit Grundauffüllung), das einerseits durch
eine 2,50 m brei te Fuebrücke rnit dern Landungsbrücken-
kopf und andererseits durch eine 16,60 m breite Zu-
gangsbrücke mit dem UEer verbunden ist. In dieser letz~
ten Brücke, die von besonderen Zwischenpfeilern getra-
ten wied, ist ein 8 m beeiter Kanal für die Zuführungs-
lInd Abfuhrleitungen ausgespart, während ferner auch
zwei Fahrbahnen -- jede 3 m breit - rnit gesondertem
fuf3weg vorgesehen sind.
Die Arbeiten dieser ersten Phase umfaf3:en unter an-
derm der Einsatz von ca. 70.000 1113 massiven und Stahl·
beton, von ca. 200 to Bewehrungsstahl und 850 to Stahl-
spundwand. Sie wlIrden arn 29. Juni 1959 begonnen und
Ende Februar 1962 beendet.
In einer zweiten Phase wmelen die Arbeiten ZUIn Aus-
baggern VOll ca. l.300.000 m3 Sand bestellt für das Aus·
tiefen des Beckens. Mit der Ausführung des Auftrags
wurde am 1. März 1961 begonnen, am 8. Februar 1962
\var er erledigt, so daB tatsächlich ab diesem Datum alle
Anlegestellen des Beckens an der Landungsbrücke, den
Kaimauern und Spundwänden verfügbar waren.
Die weitere Ausrüstung der Landungsbrücke mit Lösch-
türmen, Zuführungsleitungen für Rohö! Versorgungs-
leitungen für Heizöl, Schlaumlöschapparaten mit Fern·
bedienung usw. hat noch einige Monate in Anspruch
genommen, 50 daG eest a.m. 1. August 1962 das eTste
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Schiff all der Landungsbrücke gelöscht werden konnte.
Unterdessen nimmt die Zahl der Tanker, deren Ton·
nage 40.000 to überschreitet, ständig zu, während ander-
erseits die betreffende Raffinerie ihre Kapazität in die-
sem Jahr bis auf 14.000.000 to pro Jahr zu steigern
wünscht.
Das eine und andere hat die Stadt dazu gebracht, eine
zwei te Landungsbrücke südlich der oben beschriebenen
Anlage bauen zu lassen, weshalb - wie \Iocher erwähnt
die verankene Stahlspund'\vand entfernt wurde.
Diese Arbeit ist seit dem 1. März 1966 in Ausführung
und nähert sich ihrec Vollendung.
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Landungsbriicke fiir Tankleichter in den PerroleumanJagen Süd
Am 26.11.1959 erfolgte der Veeding zum Ballen einer
Landungsbrücke fiie Tankleichter am Scheldeufer ent-
Jang stromabwärt vom Petroleumpier.
Die Vertäugelegenheit hat tine Länge von 167 111. Der
Bodenpegel vor der Landungsbrücke ist (- 3.00), so
daB bei rnittlerem Niedrigwasser eine Wassertiefe von
3,23 m vorhanden ist und bei mittlerem Hochwasser von
ca. Sm.
Die Konstruktion besteht aus einer Betonplatte, die
längs der Scheldeseite sich auf tine Stahlspundwand
stützt, die bis zum Peil (-10.00) eÎngerammt ist. An
der Landseite wied die Platte von einer Reihe von Pfahl-
jochen - 2,50 m auseinander - geteagen. Jedes Joch
ist mil ciner Neigung von L : 3 zum Peil (- 8,00) ein-
gerammt.
Die Betonplatte, die als Kaifläche dient, wurde aus
diesem Grllnde allf eine NlItzlast von 1.000 kg/l11~ beo
rct.:hnct. Gleichzeiti,g dient sie als Obcrverankerun,g der
Anlage des Sechsten Hafenbeckens
Dieses anfänglich füe den Massengiiterverkehr ge·
plante Becken ist schlief31ich zufolge der mannigfachen
Nachfragen des Privatsektors für das Gründen regelmäf3i-
ger Linien genutzt worden. Dies erklärt die geräumigeren
Abmessungen des Beckens (Breiten von 356 bis 417 m),
eine \X'assertiefe von 15,25 Ol und sehr groBe Kaiflächen.
Das Becken wurde im Nordosten des Hansabeckens,
gegenüber der Van CaU\"veiaert- und der Boudewijn.
schleuse, projektiert. l\iit dem Hansabecken ist es durch
ein Schwajbecken verbunden, worein ebenfalls das Ka·
nalbecken Bl und das Churdlillbeck.en ausmünden.
Im Anfang umfaf3te die Verdingung in der Haupt.
sache: das Bauen von ca. 4.000 laufenden Meteen mas·
siver Kaimauer flir 15,25 m \X!assertiefe "on dem
auf der Zeichnung angegebenen Typ und einer hochfun-
dierten Mauer auf Pfählen zur Verbindung der Mauern
mit der des Veriadebrückenbetriebs, fe ener das Anlegen
vorläufiger Spundwände und eines Wehrdamms, der es
sestatten muf3te, die Baggerarbeiten im nördlichen Teil
des Beckens bereits aufzwlehmen, während die Bauar·
beiten an den Kaimauern im südlichen Teil noch in Gang
waren. Beiliiufig sei auf die besondere Form der massi·
ven Kaimauer aufmerksam gemacht, die mit einem vor·
springenden Kopf verschen wurde, urn ein Wasserkissen
zwischen der Mauer und dem anlegenden Schiff zu schaf·
fen.
Spundwand und überträgt damit einen Teil des Boden-
drucks auf die Pfahljoche.
Die bestehende Uferböschung blieb linter der Beton-
platte bestehen, urn den Erddruck auf die Spundwand so
gering wie möglich zu halten. Unter Berücksichtigung
der regeImäBig vorkommenden Senkungen wurde sic
\'ölJig neu profiliert und erheblich durch das Anbringen
einer BetonpJatte unter der Steinverkleidung verstärkt.
Auf3er der gewöhnlichen Ausrüstung mit Pollern, Feu-
derfählen, Leitern usw. wurden auf der Landungsbrücke
etwa zehn Betonträger für feste Leitungen angebracht,
an die die Schiffe für den Umschlag von Petroleumer-
zeugnissen gekoppelt werden können.
Insgesamt wurden folgenden Mengen zum Einsatz ge-
bracht: 430 to Stahlspundbohlen, 144 Betonpfähle von
je 15 m Länge, 700 m3 Eisenbeton und 1.250 m:! Bedie·
lung aus Fabrikziegeln. Die Landungsbriicke wlIede an
16.2.62 in Betrieb genommen.
fm Laufe der Durchführung wurelen den Bauunterneh·
meen noch zusätzliche Arbeiten übertragen - das Anle-
gen eines Leichterbeckens für einen Getreideumschlagbe-
trieb am äuBersten nordöstlichen Ende des Beckens und
der Bau eines kleinen Docks für Fährboote in der süd-
östJîchen Eeke.
Die erstgenannten Arbeiten umfassen in erster Linie
das B1uen einer Landungsbrücke \'on 410 m Länge und
17,75 m Breite, deren Stirnseite durch die massive Kai·
mauer und die Rückseite durch eine verankerte Beton·
spundwand gebildet wird. Die Wassertiefe beträgt 15,25
m vor der Landungsbeüeke behufs der groBen Getreide-
schiffe und 8,25 m hintee e1em Landungssteg für die
Küsten- und Binnenschiffe. Das kleine Doek weiter ist an
der Südkante durch ejne massÎve Betonkaimauer von 250
m Länge und 6,25 m Wassertiefe abgeschlossen während
an der Ostseite bei einem späteren Veeding zum Anlegen
des Churchillbeckens gleichfalls Kaimauern zum Behuf
des RolI·on·Roll-off·verkehrs vorgesehen wurden.
Das kleine Becken für die Fährschiffe hat eine Länge
von 120 m und eine Breite von 80 m. Es wird von mas-
si "en Mauern mit einer Wassertiefe von 8 m begrenzt.
Der Bau der groBen massiven Mauern fordeete den
Einsatz von ca. 470.000 m3 Beton, der von zwei Zen·
tr:llen mit je zwei Mischern geliefert wurde. Die Beton-
produktion erreichte pro 9-stündigen Arbeitstag losoa m:\.
Die Beförderung des Betons ab den Zentmlen zu den
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ladung. Dafür wurden 5 km StraBenbefestigung von 6
m Breite ange1egt. Für das Errichten der .Mauern wueden
rollende und vertikalsteigende Schalungen verwendet, die
den rnit den Arbeiten beauftragten Baugesellschaften ge-
hörten. Die Zusammensetzung des Betons war wie folgt :
300 kg gewöhnlichec MetalIzell1ent aul 750 I Kies 4/63
und 400 I mittelgroben Sand.
Die Gesamtheit der Arbeiten zuc Anlage des 6. Hafen-
beckens mit dem kleinen Nebenbecken \Vuede am 23.
November 1959 begonnen und kam am 4. Oktober 1962
zurn AbschluJl.
Die Anlage eines Querdamms über das Becken hin
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gestattete es, unmittelbar nach Fertigstellung der Kai-
mauern des nördlichen Teils die Baggerarbeiten aufzu·
nehmen. Das geschah denn auch am 23. Oktober 1961.
Das Austiefen des Beckens forclerte das Baggern und
hydraulische AusspuJen von ca. 13.300.000 mil Sand.
Ftir diese Baggerarbeiten wurde zum eesten Mal der
Cutterbagger «Reina FabioJa» eingesetzt, der mit
seinen beiden Pwnpen - jede van einem Dieselmotor
2300 PS angetrieben - einen Ertrag yon 600.000 mll
van Baggersand pro Monat erreichte.
Die Endübergabe der Baggerarbeiten am 6. Hafen·
beeken fand am 17. Juni 1964 statt.
Bau eil1ér Kaimauer
(7.11.1961)
K:taimuurbouw COl/strNCli01l d'lI1t fItII" de qll.ti Construction of a quay·wall
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Die Pumpstation mie DruckrhorJeicungen fÜf die Abführung der Wasser
der "Verlegde Schijns"
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Zur Ausführung des Kanalbeekens BI muUte notwen·
digerweise der heutige Lauf der « Verlegde Schijns »,
deren AbfJut3 fües erste noch auE natlirliche Weise über
die « Twaalf Sluizen}) in die Schelde erfalgte, unter-
brochen werden.
Um den Abfluf3 der beiden Kanäle (Abwasser unel
Polderwasser) sicherzustellen, wurde eine Pumpstation
mie DruckrohrIeitungen gebaut. Die im September 1963
angefangenen ausgeführten Arbeiten umfassen in der
Hauptsache: das Bauen der Pumpstation selbst, em·
schlieBlich der e1ektrischen Anlagen, das Anlegen von
Stahl· und Eisenbetandruckrohrleitungen, die von auf
franki·Pfählen fundierten lochen getragen werden _.
dies über eine Länge von etwa 2,2 km zwischen Pump-
station und Schelde -, das Anlegen van zwei Abflu6·
kanalen stromabwarts der Station, das Errichten von zwei
Schieberhäuser - eins auf dem Scheldedeich, eins öst·
Iich des Kanalbeckens BI -, das Bauen von Oienstwoh-
nungen, us\\'. Die Pumpstation wurdc mit 5 PUl11pen aus-
gestattet, jede mit einer Nominalleistung von 4 m:J pro
Sekunde.
Von der Pumpstation gehen 5 Oruckrohrteitllngen
aus mit einem Innendurchmesser VOIl 1,50 Meter. Oa·
van ist jede an eine Pumpe angeschlossen. Sie verlallfen
nahezu horizollta! bis zwn Schieberhaus am KanaJ·
beden B 1. In der Pwnpstation ist das Nötige vorge·
sehen, urn in der Zukunft - nach Reinigllng des zuge-
führten Abwassers -, alles \X"asser direkt in das Kanal-
becken BI ableiten zu können. Dazu lauEen 5 Leitungen
durch zu einem Auswühlbraum, der in der Kaimauer des
Kanalbeckens ausgespaet ist. Bis das Abwasser abgeklärt
ist, wied es über clrei Nebenleitungen durch die Kaimauer
unter dem Kanalbeckenboden und das westliche Ufer
hin zur Schelde abgeführt.
Die Arbeiten wmelen in drei Phasen durchgeführt :
- die erste umfa6te die Anlage der Leitungen zwischen
der Schelde und der östlichen Kaimlluer des Kanal·
beckens BI ;
- die zwei te befaBte das Anlegen der Leitungen zwi-
schen Kaimauer und Pumpstation und das Bauen der
Station selbst mit Ausrustung, \Vohnungen US\v ;
- in der dritten wurden die Hochspannungskabel flir
die Speisung der Station geliefert und aufgestelit.
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Anlage der Kanalbeeken BI, B2 und B3 mi,
Nebenbecken
Die Ahmessungen der Kanalbeeken wurelen reichlich
genoml'Tlen. Ihee Breite beträgt an der Wasserlinie :
350 m und 400 m je nach den Vorkehrungen für die
Ufee und nicht weniger als 16,75 m füe die Wassertiefe.
Die Anlage muf3te in zwei Phasen geschehen rnit
Rücksicht auf zwei auf haJbem Weg bestehenden Was·
serläufe, genannt "Schijl1s", die die Abfuhr des Ab·
wassers unc! des Polderwassers des ganzen Gebietes, das
sich östlich des entworfenen Kanalbeekens befindet, zur
Schelde lusichern. Diese Wasserabfuhr muB in Stand
erhalten bleiben, bis die vorher genannte Pumpstation
fertiggestellt ist.
Die erste Phase, die die Anlage des KdlMJbeckeuJ BI
befaOt. wuede arn 22. März 1961 aufgenommen.
Die Arbeiten umfassen in der Hauptsache :
- den Bau einer massiven Kaimauer für eine \'<'asser-
tiefe von 16,7.5 m vorhei an der Ostseite des Kanalbe-
ekens in einer Länge van ca. 2.150 m ;
- den Bau einer massiven Kaimauer für eine Wasser-
tiefe van 15,25 mentlang an der Westeite des Beckens,
über eine Länge van ca. 665 m und das Verbinden
dieser Mauer mit der nordöstlichen Wehrmauer am obe-
ren Haupt der Boudewijnschleuse über ca. 60 m durch
eine massive :Mauer mit veränderlicher Höhe ;
- das Anbringen eines 2.000 m langen L~ngsdeichs,
der rnit van GuBasphalt penetrierten Bruchsteinen be-
deckt ist an der Westseite des Kanalbeckens - in der
Verlängerung der massiven Mauern.
UnerwllCtete Bodenverhältnisse beim Bau der östlichen.
Mauer, steilten die Bauunternehmer var erhebliche
Schwierigkeiten, und soli te die bis dahin angewandte
Methode der "Grundwasserabsenkung" durch Brunnen-
pumpen örtlich völIig ausschalten. An der Stelle eines
früheren Wasserlaufes, genannt "Grote Geu''', stieB
man auf schwarzblauen Schlamm, der in Schichten von
an die sechs Meter auftrat und beim BlaBiegen sehr f1ach
auslief. Nach gründlicher Untersuchung durch das Labo-
ratorium für Bodenmechanik der Universität in Gent,
linter Leitung des Direktors, Herrn Professor Dr. Ir De
Beer, \Vurde entschieden, daB sich eine Kombination von
zwei Methoden aufdrang, wobei für die Anwendung des
Kjellmanndräns und der Elektro-Osmose gestimmt wue-
de. Diese Methoden haben ausreichende Konsolidation
des Schlicks bewirkt und gestattet, den Bau der Kaimauer
\'öllig im Trocknen auszuführen.
lnzwischen war auch beschlossen worden, die West-
mauer des Kanalbeckens noch urn 340 m zu verlängern,
und zwar in Zusammenhang mit der Niederlassung der
Firma "Bayer" auf einem 150 ha groBen Gelände zwi·
schen dem Kanalbecken lInd der Schelde.
SchlieBlich wurde im Zusammenhang mit der schwarz-
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blauen Schlammschicht bei der "Grote Geul" und auch
an der Westseite des Beckens und anderer labiIer Schich-
ten nördlich diêser Rinne beschlossen, vorab alle schwa·
chen Schichten aus dem anzulegenden Deichkörper zu
entfernen und durch guten Sandboden zu ersetzen.
Eins und das andere hat selbstverständlich das Ar-
beitsprogramrn umgeworfen und AniaB zu erhehlicher
Fristverlängerung gegeben.
Die zweile PhaJe umfal3t die Anlage des Kal1albe-
ekel1! 82. Unter Berücksichtigung der bei der Anlage
des Kanalbeckens B1 gemachten Erfahrung bezüglich
der Untergrundbeschaffenheit, wurde flir das Kanalbe-
eken B2 nach ausgeführten Bohrungen von Anfang an
beschlossen, die Deichanlage und die Baggerarbeiten
gleichzeitig fortschreiten zu lassen.
Es wurden denn auch zwei gesonderte Obereinkom·
men abgeschlossen :
- eins am 23. Dezember 1963 bezüglich des Ausbag-
gerns der Kanalbeeken Bl und B2 und für das Herstel-
len der Kanaldämme im Norden des Kanalbeekens B1 ;
- ein zweites arn 10. August 1964 über das Anbringen
einer Uferverkleidung auf der Dammböschung.
Für die Baggerarbeiten, deren Bodenbewegung an·
fänglich auf 56 Millionen m3 geschätzt wurde, inzwi·
schen abcr merklich höhcrgeschraubt war durch das Wei·
terdurchziehen des Kanalbeckens (weitere Angaben uno
ter Kanalbeeken B3), wurden etwa zehn Cutterbag-
ger eingesetzt. Die Baggergeräte für das Kanalbecken
Bl wurden aus dern Hansahecken durch den Sperrdeich
hereingebracht, während die für das Kanalbeeken B2 be-
stimmten aus der Schelde durch den Scheldedeich via
dazu besonders angelegtes Schleusenbecken und ausge·
hobenen Zufuhrkanal eingeschleust wucden. Das Rende·
ment erreichte bis zu mehr als 2.000.000 m:1 Sand pro
Monat.
Bezüglich der Uferverkleidung wurde eine bedeutsa-
me Änderung eingeführt, da es unmöglich schien, die
nötigen Arbeiter zum Legen des Bruchsteins zu finden.
Statt des mit GuBasphalt durchzogenen Steins wurde die
nachfolgend beschriebene Oberflächenabdeckung ge-
wählt.
Eine Spundwand aus Azobéplanken von 4 cm Dicke
und 1,60 m liinge wird in die Deichböschung einge·
ramm' und mi, dem Kopf auf den Pegel (+ 4,35) ge-
bracht, d.h. etwa zehn cm über den künftigen Wasser-
.stand der Kanalbecken. Dieser Kopf wird zwischen zwei
Gurtungen von 10 X 6 cm gefa13t, die ebenfalls aus
Azohéhar'holz bestehen. Ober dem Pegel (+ 4,35) fol·
gen ein Dränmassiv, eine Asphaltbetonverkleidung, ein
Streifen besäter Dammerde und eine Deckberasung. Un-
ter der Kappe der Spundwandplankenreihe wird ein
Flechtwerk aus Azobélatten van 10 cm Breite und 6 mm
Dicke angebracht, das auf Stroh- und Rohrmatten und
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(under con-
ist rnit Längseinzäunung aus geflochtenen Azobélattcn
versehen, die an Azobépfählchen rnit einem Durch·
schnitt von 3 X 3 cm und 80 cm Länge befestigt sind.
Diese sind alle 50 cm eingerammt. Zwischen diesen
Einfriedigungen, dje sich in einem Abstand von ca. 1 rn
befinden. werden dann ungefähr 300 kg, pro m:! Sturz·
stein 10/80 kg angebracht, womit die Azobêmatte ver-
ballastet wied. Die Höhlungen zwischen den SturzsteÎ-
nen wueden mit Kies 5/63 gefüllt, urn zu verhindern,
daB durch den \XlcIIcngang des Wassers. Sand unter den
Azobérnatten abgezogen wird. Aus dem selben Grunde
wurden übrigens auch im Laufe der Ausführung Glas-
wollgewebe unter den Azobématten in Dienst gesetzt.
\'(/ie aus dem Plan her\'orgeht, wurden für die Kamll-
becken kleine Nebenbecken zu Gunsten der Betriebe
"Nlonsanto", "Solvay", "Albatros" und "Badische Ani·
lin- und Soda-Fabrik" vorgesehen, die sich dort nieder-
lassen. In diesen kleinen Nebendecken sind Kaimauern
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Bewegbare Eisenbahn- und Verkehrsbrücke
Obwohl die Kanalbrücke ursprünglich entworfen WUf-
de, um den Eîsenbahnverkehr zwîschen beiden Kanal-
ufem zuzusichern, \Vurde unter Berücksichtigung der er-
foederlichen Ausführungszeit für den Tunnelbau beo
schlossen, die Brückenkonstruktion endgültig auch mit
einer definiliven Wegdecke zu versehen. Neben einem
Doppelgleis wied auf den Brüeken aus vorgespanntem
Beton eine Wcgdecke in einer Breite van 9,80 m und
einer Breite van 6 m auf den Metallteilen angebracht.
Der Stand der Oberseitenschienen und der Wegde-
cke wurde auf (+- 15,00) festgesetzt, wn eine Ereie
DurchEahrhöhe von 9,44 munter den Eesten Stahlbrlicken
zu erhalten. Unter den Betonbrücken an den Vfern bleibt
somit eine freie Höhe von gut 5,50 m für den Stral3en-
verkehr verEügbar.
Die angenommene Abmachung gestattet demnach :
- eine kontinuierliche Durchfahrt des Binnenschiffs-
verkehrs unter den festen Stahlbrücken zu gewährleisten;
- durchJauEende und kreuzungsfreie Wege längs der
beiden Vfer für den Stral3enverkehr anzulegen.
Die Arbeiten enthalten in der Hauptsache :
a) die Zugangsbrücken an den U fem in vorgespanntem
Beton.
\X1ie aus dem Längschnitt hervorgeht, handelt es sich
für beide Vfer um eine über mehrere Zwisehenpfeiler
fortlaufende Brückenkonstruktion. Jede Stiitzweite mit
12 vorgefertigten vorgesp:mnten Grundbalken (umge-
kehrte T-Form) aufgebaut, mit einer Länge von ca.
30 m - Gewicht 22 to, die liber die Stral3e angeführt
wurden.
Die Auftragung ist iiberal Neopren - 3 Lagen van
10 mm -. Nach dem Anbringen wurden die Grund-
balken quer vorgespannt und durch ei ne obenauf ge-
stürzte Betonplatte von etwa 25 m Dicke zu einem Gan-
zen verbunden.
Pfeilerkonstruktionen sind auf in dem Boden geform-
ten PEählen van durchschnittlich 11 m Länge fundiert.
In dieses Unternehmen war gJeichfalls die Anlage
von Zufahrtsrampen für Eisenbahn- und StraGenverkehr
einbegriffen.
b) Die festen Metallstützweiten der Zugangsbrücke zur
Doppelklappbrücke am linken und rechten Ufer des
Kanalbeckens.
Wie im Längsschnitt allgegeben, handelt es sich je-
weils um eine über beide Ufer durchlaufende Stahl-
brücke des Typs "\X/arren", Die festen Auflagen befin-
den sich all der Seite des beweglichen Teils auf den
mittleren \X!iderlagern.
FÜf das Bauen dieser Brücke rnit einem insgesar.1t zu
montierenclen Gewicht \'on 838.000 kg wueden nahezu
650 to Stahl der QualiGt A 52 Grad 11 verwendet und
1:58 10 der Qualität A 37 Sc.
Die Montage all Ort und ~telle wurde mit Bolzen von
geaf3ee Zugkraft durchgeflihrt
c) Die bewegbare doppelle Klappbrücke.
119
\X'ie auf der Zeichnung angegehen, wied die mittlere
Fahrrinne mlt einer doppelten Straussbrücke überspannt.
Nahecu 1.000 ·0 Slahl der Qualitär A 37 lInd A 52
werden dafür \'erarbeitet. Die Moncage dieser Brücken
erfoIgte jeweils mit Einheiten "on ca, 60 to, die vorller
in den Werkstätten zusammengesetzt worden waren und
in der H:mptsache zu Wasser zugeführt wurden.
Für die Montage ll1 der \Verkstatt und der an Ort
und Stelle wurden in erster Linie Bolzen mit hoher
Zugkraft benutzr.
Die Bauarbeiten für die Drückenpfeiler wurden am 25.
Januar 1965 begonnen.
Die gesamte Brücke mit ihren Zufahrtrampen wurde
<lm 28. Juli 1967 endgü!tig in GebrallCh genommen.
D9PJ1ell~ KI./NJb,.ürke mil les-
teu Jr'u,.,.eub,./Ïrkeu (8.6.1967)




tl/er Double bascule"bridge with fi-
xed \X/arren bridges
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MOll/tlgearbeilen (27.2.1967) ?\rontagewerken Tral'tlliX dl' mOlllage
72 Neue Elektrische Krane
Assembling works
Im Laufe der Jahre 1961-1962 wurelen 2 Reihen von
illsgesamt 42 neuen e1ektrischen Kranen auf den
Kais des Albertbeckens und des Zweiten und Dritten
Hafenbeckens aufgestellt. Die Merkmale sineI: 3 to
Huhkraft auf 28 m und 5 to auf 17 m (1. Reihe - Typ
KA) und 3 to /28 m - 5 tO/19 m (2. Reihe - Typ KB).
Dies~ Krane gestatten eine schoelJe und moderne Stück·
güterbehandlung - 50woh1 hinsichtlich des Bündelns von
Gütern mit hohem spezifischem Gewicht, wie Eisenwa·
ren, bis zu Lasten \'00 5 to, als den direkten Umschlags
vom Seeschiff zum Leichter. Sie bedeuten eine willkom-
mene Ablösung der vorhandenen Dreitonnenkrane mil
Reichweite von 16 bis 19,60 nl, die bereits 40 Jahre
Dienst hinter sich haben. \x!o diese Krane also eine
lvfodernisierung der Vorkriegskaiausri-istung bedeuteten,
wurde 1963 eine Reihe von 30 neuen Kranen des Typs
l.A angeschafft (tir die Ausrüstung der Nordbis des
seeben gebauten 5. Hafenbeckens. Die Merkmale 3 te
auf 32 m unel 5 to auf 22 m sind ein weiterer Schritt
in der Tendenz, schwerere Lasten auf gröBeren Abstand
behandeIn zu können. Es wurde jedoch darauf geachtet,
daJl die Schnelligkeit und Handlichkeit nicht geopfert
wurden, was der Fall werden kann bei weiterer Erhö·
hung von Hubkraft unel Reichweite. Diese 30 Krane siod
rnit einem \'<tard·Leonard·Aotrieb auf Hub-, Vertikal-
uoel Drehungsbewegung, gesteuert durch Magnetver-
stärker, ausgerüstet. was gestattet, graBe Obersetzungen
und Geschwindigkeiten rnit einer sehr geschmeidigen,
schockfreien Tätigkeit unel einern Minimum an Unterhalt
zu verbinden.
Diese Regelung liiBt es ohne weiteres zu. daB Maxi-
mum-Huhgeschwindigkeit und Drehungsgeschwindig-
keit sich automatisch dem Gewicht der Last im Haken
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passen, eleraet, daf3 der Kran sich wie ein intelligentes
Werkzeug in Händen des Kranflihrers beträgt. Dieser
Krantyp hat denn auch alle früheren Rekorde des Vm-
schlagtempos ansehnlich übertroffen. Das Kranspeisungs-
netz arbeitet auf 380 V Wechselspannung mit zwei Spei-
sepunkten füe eine länge \'on ca. 1300 m. Dank der
Ward-Leonard-Ausrüstung und des Aufstellens der Kon-
densatoren auf den Kranen ist der gesamte Arbeitsfak-
tor (cosinus phi) des Speisungsnetzes grö{3er als 0,8. Die
Speisung des Kranes erfolgt, indem ein Stecker in Steek·
\'orrichtungen, die in regelmäl3igen Abständen über die
Kailänge hin in der Kaimauerdeckplatte aufgestellt sineI.
7 Stückgiiterschwimmkräne
Die ständig zunehmenden Schiffsbreiten hatten zur
Fol,ge, daB die meisten Schwimmkrane keinen Umschlag
vom See· ins Binnenschiff mehr ausführen konnten oder
sie blieben dabei auf sehr geringe Lasten beschränkt.
Die beiden \'orhandenen Stückgutschwimmkrane waren
unzureichend, urn allen Nachfragen zu genügen. Es er-
wies sich deshalb als notwendig, die Flotte der kleine·
ren Stückgutkrane zu erweitern.
Schll';mmkl'iilJf fiir Stiickgiiter
Drijvende stukgoedkranen
Gmei f/othlllleJ PO'III' ,,/(/fch(lIIdius gil/im/ei
Floating cranes for generlIl cnrgo
Am 24. Oktober 1960 wurde mit der Ausführung
des Bauauftrags für 7 derartige Krane begonnen, die
unter den Nummern 18 bis einschlieBlich 24 zwischen
dem 8. Mai 1963 und dem 11. September 1963 nach
günstigem Ablauf aller Betriebs- und Belastungsproben
În Betrieb genommen wurden.
Das Ponton dieser Krane hat auBer den Spanten fol-
gende Abmessungen :
18,00 m X 11,10 m und eine Tiefe in der Seite von
2,30 m. Bei einem durchschnittlichcn Tiefgang bei Leer-
heit von 1,35 m hat das Ponton eine \X'asserverdrän-
gung von 240 to. l\n Bunkerraum lut es Lir ca. 13 t;J.
Die Krankonstruktion dreht auf e:nem speziellen
Dn:hkranz mit einem Durchmesser von 2,829 In, der auf
dem Ponton se~b3t beftjtigt ist. Der Kran wiegt 58 to
und hat eine Maximumkonstruktionshöhe "en 33,80 m
liber dem Wassersp:ege! bei .M:nimumsp;-eizung (8,50 aus
der Drehachse) re:;p. 22m25 bei l\!faximumspreizuns
(22 m aus der Drehachse). An der Stelle des Bergholzes
ist eine freic Höhe \'on 13,00 munter allen Umständen,
wodurch die Arbeit längs:.ei~s der grof3en Schjffe
müglich ist.
Die Höchstubkra(t ist 5 to, und der Lasthaken kann
bis zu einer }-Jöhe van 24 m geheiBt werden flir eine
Spreizung b:s 17 !TI und eine Last van 5 to, oder zu
einer Höhe \'on 18 m für eine Spreizung b~s 22 m und
Lasten bis zu 4 to.
Wo die Strci~hscJ1\vindigkeit s~änd;g 102 P.1 min. ist,
variiert die Hubgeschwindigkeit im Dienste der Last
zwischen 50 m min. (bei 5 ta) und 90 m/min. (bis
2,7 to). D:e Auslegerbewegungen gesche:len mit einer
Ge:.chwinciigkeit van 61 I:l/mÎn .. w:ihrend die Drehungs-
ges(hwindig~~eÎt in Funktion der Spreizung zwischen
26"6 llnd 45" für eine Umdrehung variiert.
D:e Kranbewegungen erfalgen diesel-elektrisch-hy·
draulisch: ein Hauptdieselmo~or \'on 200 PS/750 Tou-
ren pro Minute treibt cinen Kompoundaltern:ttor von
155 kV A an. Ocr erzeugte elektrische Strom 230 Volt
390 Amp. bei 50 Freguenzen speist die Elektromotoren,
die die h}'drau!ischen Pumpen antreiben (82 PS für das
Hubwerk und 30 Ps für die Drehungs- und Verti-
kalarbeit zllsammen) des vollhydralllischen Stromkreises
der Kranbewegungen.
Die Krane sind nicht selbstfahrend.
G. SCHEPENS
Hoofdingenieur-directeur
Technische Dienst van het Havenbedrijf
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UITBREIDINGSWERKEN IN HET
KADER VAN HET TIENJARENPLAN
Vijfde Havenclok met InduSlriedok
Op 1 april 19H werd het startsein ge-
ge\'en voor de uitvoering van het TIEN-
JARENPLAN van grote werken, met de
eerste spadesteek "oor de aanleg van een
havendok tussen het 4e Havendok en de
Schelde (zic bijgaand grondplan).
Voorafgaanclelijk was. door de Stad, met
eigen geldmiddelen, een aanvang gemaakt
met de bouw van de landhoofden, met
tunnels voor kabels en pijpleidingen, van
de bruggeul A, tussen het bestaande en
het geplande dok.
Het Vijfde Ha\'cndok. met industriedok,
omvat:
-- een toegangsgeul met trapezoïdale vorm,
met ca. 280111 Jenj!:te en met ca. 325 rn
breedte, begrensd aan de oostzijde door
een diep gefundeerde kaaimuur, "aal"
12 m waterdiepte en aan de westzijde
door een inham. met wachtkaaien voor
de sleepboten en de vlottende tuigen
van de Stad, W:lar 5.25 m water voor-
handen is;
- voormeld bruggenhoofd met 40 m door-
vaartbreedte ;
- een havendok met 300 111 breedte en
met aanlegkaaien voor 12 m waterdiep·
te. over 1.300 m aan de noordzijde en
over 1.900 m aan de zuidzijde;
- een industriedok aan het westelijk uit-
t:inde met 150 Ol breedte en gemiddeld
600 m lengte. De diepgang voor de
kaaimuren bedraagt 5.25 m O\'er een
4 m brede berm. welke verder onder
een talud van 12/4 is aangesloten op
de dokbodem op (- 7.75).
Het werk werd ingedeeld in drie fasen:
- de Ie lau Olm'atte het bouwen van alle
kaaimuren. ontworpen bewesten het tra-
cé Be gemerkt op de tekening en
volgens hetwelk een dijk werd aan-
gelegd. Deze dijk had voor doel de
bag,gerwerken in dit eerste deel reeds
te kunnen aanvangen vooraleer de kaai-
muren der volgende fase zouden \'01-
tooid zijn. Deze onderneming werd
voltooid op 24 april 1959;
- De 2t' 1.1Jt' omvatte het bouwen van de
kaaimuren beoosten de dijk B C. aan
de noord- en zuidkant van het dok.
evenals het maken van een afsluitwand
uit "crankerde metalen dampla'lken aan
het oostelijk uiteinde van het dok. Deze
werken werden be,{:onnen op 31 maart
1958 ell werden \'oltooid op 15 okto·
bel' 1959.
- de je f.1Jt' beoo~de het wegbaJ.:geren van
Cl. 6.7'>0.000 1113 baggerspecie uit het
5e Havendok en uit het Industriedok en
het hydraulisch ophogen. met de specie,
van de omliggende poldergronden. De
baggerwerken werden aangevat vanaf 6
januari 1959 en kwamen klaar op 23
april 1961.
De kaaimuren van het 5e Havendok zijn
van het massief type en hebben vorm en
afmetingen als op de tekening aangeduid.
Ze werden in den droge uitgevoerd, in
zandgrond. met toepassing \'an de bron.
bemaling. Alleen de verbindingsmuur, aan-
sluitend op de zuidelijke muur ,'an het 4e
Ha"endok werd ontworpen als een hoog-
gefundeerde muur op geprefabriceerde pa-
len, met dubbele keerwand uit beton-
nen damplanken. omdat. zo dicht bij het
dok. een toepassing van bronbemaling
weinig kans op succes had.
De kaaimurcn van het Industriedok werden
gefundeerd op Fmnkipalen, met enkele
keerwand uit betonnen damplanken.
Het beton werd continu bereid in een
centrale nabij bet 4e Havendok, a rato van
1.000 m3 per dag en ter plaatse gebraCht
met vrachtwagen. Het werd gestort met
grijperkraan en getrild. De baggerwer-
ken werden uitgevoerd door middel \'an
twee cutterzuigers die samen per werk-
dag ca. 20.noo rn3 specie verplaatsten.
Na de voltooiing van de kaaimuurbouw en
naar gelang het klaar komen van de om-
liggende terreinen werd. als eerste fase \'an
de toerusting, O\'ergegaan tOt het aanleg-
gen. achter de kaaimuren. van toegangs- en
bedieningswegen met IQ Jll breedte.
De noord kaaien van het 5e Ha\"endok
werden bestemd voor het vestigen van re-
gelmatige lijnen en derhah'e \'oorLien \'an
een \'oorkaai met 40 m breedte en \'an
afdaken. met 60 m diepte. Op deze kaai-
en werden drie betonafdaken gebouwd.
waarvan (Wee met ieder 300 m lengte en
één met 360 m lengte. De afdaken zijn
\'an her gesloten type. met ter plaatse ge-
,{:oten betonvloeren. Als verdere toerus-
ting werden op deze kaaien 30 elektrische
kranen. m::t \'(/ard-Leonard aandrij\'ing
opgesteld; ze zijn van het type met 3 ton
hefvermogen op 32 m reikwijdte en 5 ton
heherrnogen op 18 m reikwijdte.
De zuid kaai van het 5e Havendok en de
kaaien van het Industriedok werden toege-
rust door dc privé-sector.
Oe uitbreiding van de kaai van het
Laadbruggenbedrijf voor ertsen en kolen.
Onder de werken van eerste urgentie wcrd
in de investeringswet de uitbreiding van
de kaai van het laadbrllggcnbedrijf inge-
schren::n, gelet op de steeds toenemende
tonnenmaat \-an de ertsschepen en het be-
lang van de ertstrafiek voor de Belgische
staalindustrie. Deze losinstallatie voor mas-
sagoederen is gevestigd aan de noord-oos-
telijke kaaimuur van het Hansadok.
Voor deze uitbreiding moest. in de eerste
plaats de massieve kaaimuur over een leng-
te van 415 In worden doorgetrokken,
waardoor in de toekomst ca 1200 !TI kaai-
lengte ter beschikking van het bedrijf zou
worden gesteld.
Deze nieuwe In:lssie\'e kaaimuur moest
dan nog \'erder worden \'erlengd lllet een
hooggefundeerde muur op palen. lllet ca
257 rn lengte voor het verwezenlijken van
een wachtkaai \'oor geladen of ledige erts-
schepen en voor lichters. welke de ertsen
komen afnemen. Deze muur :tau tevens de
aanzet vormen van de zuidwestelijke kaai.
muur "an het verder geplande 6e Haven-
dok.
De diepgang voor de bestaande massieve
muur bedraagt 12 m. Voor de nieuwe mu-
ren werd de waterdiepte geleidelijk opge-
voerd en gebracht op 14.25 m. De teke-
ning geeft de doorsnede over de muurtypes.
De bouwwerken van deze muren werden
aangevat op 13 januari 1958 en voltooid
op 19 september 1959.
Hier ook werden de massieve kaaimuren
gebouwd in den droge, met toepassing
\'an bronbemaling.
Op 2 maart 1959 werden ondertussen de
werken van de 2e fase aangevat met het
oog op de toerusling van de nieuwe kaai.
en met kraansporen \'oor portaalkranen en
bunkertoestellen.
Deze werken om\'alten. in hoofdzaak. het
aanleggen van de fundering. op palen, voor
het dragen \'an de door te trekken rail.
landzijde. van de portaalkranen; verder
het \'erlengen van het stroomrailkanaal
der bunkertoestellen en het profileren "an
de kaaivlakte. de bebakening met beton-
platen \'an de kuipen voor opslag van de
massagoederen en het aanleggen van drains
voor het drooghouden van de bodem der
kuipen.
Ven-olgens werd O\'ergegaan tot de toe-
rusting met sporen en voedingskabels. ter-
wijl ondertussen ook de specie voor de
kaaimuren werd weggebaggerd. zodat op
31 mei 1960 de \'erlengde kaai in be-
drijf kon worden genomen.
Bouwcn van ecn steiger voor grote
tallker.~ llan de ing;mg van het
Marshalklok.
De nieuwe petroleumhaven, dit: in de ja-
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Ten 1948·1950 bezuiden de Van Cauwe·
laertsluis werd aangelegd en was ontwor·
pen voor 28.000 tclw eenheden, met 10.50
Jll diepg:Hl,(: en ca 25 m breedte, bleek al-
ras ontoereikend gelet op de evolutie \':tn
de tankerbollw.
Wegens de beperkte breedte (35 m) V:lll
de bruggeul tussen deze petroleumhaven
en het Hansadok diende naar een nieuwe
plaats uitgezien. zo dicht mogelijk bij de
~e"estigde raffinaderijen en zeesluizen. De
keuze viel op de plaats aan de westzijde
van de toegangsgeul tot de petroleumha-
ven, waar een steiger "oor het meren van
grote tankschepen tot 70.000 ton (twee
ligplaatsen) en kaaimuren en verankerde
damwanden ,-oor het aanleggen van tank-
lichters (7 ligplaatsen) werden ontwor-
pen.
De werken der eerSte fase onwarten aldus:
- het bouwen van een \'ingersteiger met
ca 364,50 !TI len.rote en yoor.lien voor
15.25 Ol waterdiepte ;
- het bouwen, over ca 617 m lengte. van
een massieve betonnen kaaimuur langs-
heen de noordelijke en westelijke oever
\'an bet dok en van 'een \'erankerde me-
talen damwand. over ca 311 l1l lengte
langsheen de ï:llidelijke oever, beide
constructies ontworpen \'oor 6,25 m
waterdiepte. De metalen damwand werd
ondertussen opnieuw verwijderd, met
het oog op de bouw van een tweede
steiger, op het liggingsplan aangege-
ven.
De steiger is ge\'ormd door een centraal
massief met 150 m lengte en 35 m breedte
(massieve betonnen ringmuur, met grond-
vulling). dat enenijds door een 2.50 m
brede voetbru~ \'erbonden is met het steiger.
hoofd en anderzijds door een 16,60 m bre-
de toegangsbrug mei de oe\'er. In deze laat-
ste brug. welke gedragen wordt door af·
zonderlijke tussenpijlers is een 8 m breed
kanaal uitgespaard voor de toevoer· en af-
voerleidingen, terwijl verder ook twee
rijwegen, elk met 3 m breedte en met uit-
kragend voetpad zijn voorzien.
De werken dezer eerste fase begrepen on-
dermeer de tewerkstelling van ca 70.000
m3 massief en gewapend beton, van ca
200 ton bewapeningsstaal en van ca 850
ton damplanken. Zij werden aange\'at op
29 juni 1959 en \'oltooid einde februari
1962. In een tweede f:lSe werden de wer-
ken besteld tot het uitbaggeren yan ca.
1.300.000 m3 grondspecie voor het op
diepte brengen van het dok. Deze aanne-
ming werd aangevat op I maart 1961 en
voltooid op 8 februari 1962, zodat in feite
vanaf die datum over alle aanlegplaatsen
van het dok, aan steiger, kaaimuren en
damwanden, kon worden beschikt.
De verdere toerusting van de steiger met
derricks, aanvoerleidingen voor ruwe pe-
troleum. bevoorradin,!:(sleidillgen voor
stookolie, schuimblusapparaten met af-
slandbediening. enz. heeft nog enkele
maanden benomen zodat eerst op 1 augus-
tus 1962 het eerste schip aan de steiger
kon gelost worden.
Ondertussen neemt het aantal tankers.
waarvan de tonnenmaat de 40.000 tOll
overschrijdt bestendig toe. terwijl ander-
zijds de betrokken raffinaderij dit jaar
haar capaciteit rot 14.000.000 ton per jaar
wenst op te voeren.
Een en ander heeft de Stad ertoe gebracht
een tweede steiger bezuiden de hoger be-
schre\'en constructie te doen bouwen. waar-
toe, zoals hoger gezegd. de \'erankerde
metalen damwand werd \'erwijderd. Dit
werk werd sedert I maan 1966 in uitvoe-
ring gesteld en nadert zijn voltooiing.
Aanlegsteiger voor tanklichters in de
pctroleuminrichdngen zuid.
Op 26/11/1959 had de aanbesteding
plaats \,OOr het bouwen \'an een aanleg-
steiger voor tanklichters. langsheen de
Scheldeoe\·er. stroomafwaarts \'an de pe·
troleumpier.
De meergelegenheid heeft een lengte \'an
167 m. Het bodempeil vóór de steiger is
(- 3.(0) zodat er bij gemiddeld laagwa-
ter een \vaterdiepte voorhanden is \'an
3,23 m en, bij gemiddeld hoogwater van
ca. 8 m.
De constructie bestaat uit een betonplaat.
welke langs de Scheldezijde steunt op een
metalen damwand, ingeheid tot het peil
(- 10.00). Langs de landzijde wordt de
plaat gedragen door een reeks paaljukken.
voorzien op 2.50 muit elk:tar. Elk juk
wordt gevormd door een betonnen trek-
en druk paal, ter steek geheid onder een
helling van 1/3 tot het peil (- 8.00).
De hetonplaat. die als kaai vlakte dienst
doet en uit dien hoofde berekend werd
voor een outtig draagverrnoll:en van 1.000
kg/1ll2. dient te\'ens als bO\'enverankering
voor de damwand en brengt aldus een
gedeelte van de gronddruk over op de
paaljukken.
Ot bestaande oevel'glooiin~ bleef behouden
onder de beton plaat om aldus de grond-
druk op de damwand zo klein mogelijk te
houden. doch gelet op de zich regelma-
tig \'oordoende ver.lakkingen werd zij \'01-
ledig herprofileerd en aanzienlijk \'ersterkt
door het aanbrengen \'an een beton plaat on-
der de steenbekleding.
Buiten de gewone toerusting met bolders.
schuurpalen, ladders, enz. werden op de
steiger een tiental betonsteunen aangebracht
\'oor het dragen van vaste leidingen, op
dewelke de schepen kunnen aangekoppeld
worden \'001' het o\'erpompen van de pe.
troleumprodukten.
In totaal werden vol~ende hoeveelheden
tewerkgesteld: 430 ton stalen damplan-
ken, 144 betonpalen van elk 15 m lang.
700 m3 J:::cw:lpend beton en 1.250 m2 beo
\'Ioering uit fabriekstegels.
De steiger werd in gebruik genomen op
16/2/62.
Aanleg van het zesde havcndok
\Xfa:lr dit dok aanvankelijk \'oor stortgoede-
rentrafieken \vas ~epland is het, ingevolge
de menig\'uldige \'ragen van de privé-sector
lliteindelijk voor het vesti~en van regel-
m.ttige lijnen benuttigd geworden. Dit
\'erklaart de ruimere afmetingen van het
dok (breedten \'an 356 tot 417 m) een
waterdiepte \'an 15.25 m en zeer grote
kaaioppen'lakten.
Het dok werd ontworpen ten noordoosten
vao het Hansadok, tegenover de Van Cau-
welaert- en Boudewijnsluis. Het sluit met
het Hansadok aan door een zwaaikom.
waarin te\'ens het \'erder beschreven Ka-
naaldok BI en het Churchilldok uitmon-
den.
De aanneming omvatte. bij de aanvang. in
hoofdzaak: het bouwen \'an C3. 4.000
strekkende meter massieve kaaimuur, voor
15.25 1\1 waterdiepte, van het type ver-
meid op de tekening en van een hoog-
gefundeerde muur op palen tel' verbinding
V1Ul de muren lllet die van het laadbrug.
genbedrijf ; verder, het aanleggen van
\'ooriopige beschoeiingen en van een wa·
terkerende gronddijk. welke moest toe·
laten de baggerwerken reeds in het noor-
delijk de-el \'an het dok aan te vatten, ter·
wijl de bouwwerken der kaaimuren nog
in het zuidelijk deel aan gang waren. Ter·
loops weze de aandacht ge\'estigd op de
speciale vorm \'an de massieve kaaimuur.
welke van een \'ooruitstekende kop werd
voorzien voor het creëren van een water·
kussen tussen de muur en het asnleggend
schip.
In de loop \'an de aanneming werden nog
bijkomende werken aan de aannemers op-
gedragen tot het aanleggen van een Ikh-
tersdok voor een graanoverslagbedrijf, aan
het noordoostelijk uiteinde van het dok
en lot het bouwen, in de zuid-oostelijke
hoek. van een illsteekdokje voor ferry-
boten.
De eerstgenoemde werken omvatten, in de
eerSte plaats, het bouwen van een steiger
met 410 m lengte en 17,75 m breedte.
waarvan de \'oonijde gevormd wordt door
de massie\'e kaaimuur \'an het 6e Ha·
vendok en de achterzijde door een ver-
ankerde betonnen damwand. De water·
diepte bedmagt 15,25 m voor de steiger.
ten behoeve van de grote graanschepen en
8.25 m achter de pier \'oor de ooasters en
binnenschepen. Het dakje is verder afge-
sloten aan de zuidkant door ('en massieve
betonnen kaaimuur, mer 250 m lengte en
6.25 m waterdiepte. terwijl aan de oost-
zijde in een latere aanneming tot het aan-
le~,gen van het Churchilldok, insgelijks
kaaimuren werden voorï:ien, ten behoeve
van een roll-on/roll-oH trafiek.
Het insteekdokje voor de ferryboten heeft
een lengte van 120 m en een breedte van
80 111. Hel wordt begrensd door massie"e
muren voor een waterdiepte van 8 m.
De bouw van de grote massieve muren
vergde de lewerkstelling van ca. 470.000
1113 beton, dat door drie centrales, elk
van twee betonmolens werd geleverd. De
betollpl'Oduktie per werkdag \':1n 9 uur be-
reikte 1.800 m3.
Het vervoer van het belon vanaf de centra-
les naar de kaaimuren geschiedde met spe-
ciale kipwagens, a raio van 6 m3 per
vracht. Hief\'oor werden 5 km wegverhar-
ding mei 6 m breedte aangelegd. Voor
het houwen van de muren werd gebruik
gemaakt van rollende kofferingen en van
vertikaal opkruipende kofferingen, eigen
aan de bouwmaatschappijen, welke met
het werk werden belast. De samenstelling
van het beton was als volgt: 300 kg nor-
maal permetaalcement voor 750 liter
grind 4/63 en 400 liter middelgrof zand.
Het geheel van de werken tot aanleg van
het 6e Havendok. met bijdokje aangevat
op 23 nü\"ember 1959 kwam klaar op 4 ok-
tober 1962. Het aanleggen van een dwars-
dijk doorheen het dok liet loe de bag-
gef\verken aan te vatten onmiddellijk na
de afwerking van de kaaimuren van het
noordelijk deel. Dit is dan ook op 23
oktober 1961 geschied. Het uitdiepen van
het dok vergde de baggering en h}'drau-
lische opspuiting van ca. 13.300.000 1113
specie. Voor deze baggerwerken werd \'oor
het eerst de snijkopzuiger "Reina Fabiola"
inge-,et. welke met zijn twee pompen,
ieder aangedreven door een dieselmotor \'an
2.300 PK een rendement bereikte van
600.000 m3 specie per maand.
De eindople\'ering van de baggerwerken
'·an het 6e Ha\'endok \"ond plaats op 17
juni 1964.
Het l>ompStation met persleidingen voor
de lozing van de waters van de
,'crlcgde Schijns.
Ter verwezenlijking: van K:lllaalduk BI,
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moest noodzakelijk de huidige loop \'an de
Verlegde 5chijns. waarvan de afwatering
\"ooralsnog op naluurlijke wijze gebeurde
in de Schelde. doorheen de Twaalf Slui-
zen, worden onderbroken.
Om de lozing van de beide grachten (riool-
water en polderwater) te verzekeren, werd
een pompstation met persleidingen ge·
bouwd. De uitgevoerde werken, aangevat
in sept('rnber 1963, omvatten in hoofd·
zaak: het bouwen \'an het pompstation
zelf, inbegrepen de elektro-mechanische
toerusting en de elektrische installaties. het
aanleggen \'an persleidingen van staal en
gewapend beton l gedragen door op franki-
palen gefundeerde jukken en dit over een
lengte van ongC'.-eer 2,2 km tussen het
pompstation en de Schelde, het aanleggen
\'an twee boezems stroomopwaarts van het
station, het oprichten van twee afsluiters-
huizen, waarvan één op de Scheldedijk en
één beoosten Kanaaldok BI, het bouwen
van dienstwoningen, enz. Het pompstation
werd toegerust met 5 pompen, ieder met
een nominaal debiet van 4 m3 per seconde.
Gezich/ uI} bel IlolII/'Jla/loll
(9.3.1966)
Vue sur la statiun de pOlllpage View of the plllllping-st:ttiun
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Vanuit het pompstation vertrekken 5 pers-
leidingen met 1.50 m binnendiameter, ieder
aangeslOlen op één pomp; zij mlgen een
nagenoeg horizontale loop tot aan het af-
sluitershuis aan Kanaaldok Bl. In dit ge-
bouw is het nodige voorzien om in de
toekomst - na zuin:ring van het a:mge·
,·oerde rioolwater - al het water recht-
streeks te kunnen lozen in het Kanaaldok
BI. Daartoe lopen 5 leidingen door naar
een woelkamer. uitgespaard in de kaai-
muur van het Kanaaldok. In afwachting
dat het rioolwater is gezuiverd, wordt dit
laatste. langs drie bijkomende leidingen.
doorheen de kaaimuur onder de kanaal-
dokbodem en de westelijke oever naar de
Schelde geloosd.
De werken werden uitgevoerd in drie fa-
sen:
- een eerste omvatte de aanleg \'all de
leidingen tllssen de Schelde en de oos-
telijke kaaimuur van het Kanaaldok BI ;
- een tweede begreep het aanleggen van
de leidingen tussen de kaaimuur en het
pompstation, het bouwen van het sta-
tion zelf, met toerusting. woningen, enz.
- een derde omvatte het leveren en plaat-
sen van de hoogspanningskabels voor
de voeding van het station,
Het pompstation werd einde 1966 in ge-
bruik genomen.
Aanleg van de Kanaaldokken BI, Hz en
B3 met insteekdokken.
De afmetingen van de Kanaaldokken wer-
den ruim opgevat en bedragen voor de
breedte aan de waterlijn: 350 m en 400 m
naargelang de voorûeningen \'oor de oe-
vers en niet minder dan 16.75 m voor de
waterdiepte.
De aanleg diende te geschieden in twee
fasen. gelet op het bestaan, halvenvege,
\'an twee waterlopen. genaamd .,Schijns"
die de aflozing verLekeren, naar de Schel-
de. van het riool· en polderwater \'an heel
het gebied dat zich beoosten het ontworpen
kanaaldok be\'indt. Deze waterlozing moest
in stand worden gehouden lOt het pomp·
station zou klaar komen waan'an hoger
sprake.
De eerste fase. welke begrijpt de aanleg
van het Kal/a.lido/! BI werd aange\'at op
22 maart 1961.
De werken omvatten. in hoofdzaak:
- het bouwen van een massieve kaaimuur
voor een waterdiepte van 16,75 m ;
langs de oostzijde van het Kanaaldok
over een lengte van ca, 2,150 m;
- het bouwen van een massieve kaaimuur
voor een waterdiepte van 15,25 m langs
de westzijde van het dok. over een
l(·ngte van ca 665 m en het verbinden
van deze muur met de noordoostelijke
keermuur van het boven hoofd der BOll-
dewijnsJuis, O\'er ca 60 m, door mid·
del van een massie\'e muur. met ver·
anderlijke hoogte;
- het aanbrengen over ca 2.000 m van
een langsdijk. voorzien \'an een oe\·er·
bekleding uit met gietasfalt gepene·
treerde breukstenen. aan de westzijde
van het Kanaaldok, in de wrlenging
van de massie\'e muren.
Onverwachte bodemomstandigheden bij
de bouw van de oostelijke muur zouden
de aannemers voor zware moeilijkheden
stellen en de tOt nog toe toegepaste me-
thode \'an ..bronbemaling" door diepwel-
pompen plaatselijk \'olledig uitschakelen.
Ter plaats \'an een vroegere waterloop
,.Grote Geul" genaamd werd een blauw.
zwarte slibspecie aangetroffen. welke zich
in lagen van bij de zes meter voordeed en
bij blootlegging zeer plat uitliep. a gron-
dig onderzoek door het Laboratorium \'oor
grondmechanica van de Universiteit te
Gent. onder de leiding van de Directeur, de
heer Professor Or, ir, De Beer. werd uit-
gemaakt dat een combinatie van twee me-
thodes zich opdrong, waarbij voor de toe-
passing van de Kjellmanndrains en van
de elektro-osmose werd geopteerd. Deze
methodes hebben voldoende consolidatie
van het slib bewerkt en toegelaten de bouw
\'an de kaaimuur volledig in den droge uit
te voeren.
Ondertussen was ook besloten geworden
de westelijke muur van het Kanaaldok
nog O\'er 340 m te verlengen. in verband
met de vestiging tussen het Kanaaldok en
de Schelde, op een 150 ha groot terrein,
van de firma .. Ba}'er".
Tenslotte werd beslist. in verband met het
aantreffen. ter plaatse van de ,.Grote
Geul" \'an de zwartblauwe sliblaag. die
zich ook aan de westkant van het dok
voordeed en \'an andere labiele lagen be-
noorden deze geul. alle slappe lagen \'oor-
afgaand uit het te \'erwezenlijken dijkli-
chaam te verwijderen en door goede zand-
specie te \'ervangen.
Een en ander heeft vanzelfsprekend het
programma der werken omgegooid en aan·
leiding gegeven lOt belangrijke termijn.
verlenging,
De tfl'eeJe fdu Olll\'at de aanleg \'an het
K.wdalJok 82. Gelet op de ondervinding.
opgedaan bij de aanleg van Kanaaldok BI
wat de toestand van de ondergrond be-
treft, werd voor het Kanaaldok B2, na uit-
ge\'oerde boringen, van meet af aan beo
sloten de dijkaanleg en de baggerwerken
tegelijkertijd te laten vorderen, Er wer-
den dan ook twee afzonderlijke overeen-
komsten afgesloten:
- de ene. op 23 deçember 1963. voor het
uitbaggeren van de Kanaaldokken BI
en 132 en \'Oor het maken van de ka-
naaldijken benoorden het Kanaaldok
BI;
- een tweede. op 10 augustus 1964. \'oor
het aanbrengen, op het dijktalud, van
een oe\·erbekleding.
Voor de baggerwerken. waarvan het
grondverLet aanvankelijk op ~6 miljoen
m3 was geschat maar ondertussen mer-
kelijk werd opgedreven door het verder
doortrekken, benoorden de sluis. \'an het
Kanaaldok. verder aangegeven onder Ka-
naaldok B3. werden een tiental cutter·
zuigers ingezet. De baggertuigen voor het
Kanaaldok BI werden binnengebracht
\'anuit het Hansadok, doorheen de afsluit-
dijk. terwijl deze, bestemd voor het Ka-
naaldok B2 werden versast vanuit de
Schelde doorheen de Scheldedijk \'ia een
daartoe speciaal aangelegde saskom en
gegra\'en toevoerkanaal. Het rendement
bereikte tot meer dan 2.000.000 m3 specie
per maand,
\X'at de oe\'erbekleding betreft werd een
belangrijke wijziging ingevoerd, daar het
onmogelijk bleek de nodige arbeiders te
vinden voor het plaatsen van de breuk.
steen. De geplande met gietasfalt gepe-
netreerde steen werd doot' de hierna beo
schreven oppervlaktebedekking vervangen.
Een damwand uit azobéplanken, met 4 on
dikte en 1.60 m lengte wordt ingeheid in
het dijktalud en afgewerkt, met de kop
op het peil (+ 4.35) zegge op een tien-
tal Clll boven het toekomstig waterpeil van
de Kanaaldokken, Deze kop wordt gevat
tussen twee gordingen van 10 x 6 cm,
insgelijks uit azobéhardhollt. Boven her
peil (+ 4,35) volgen een draineermassief,
een bekleding met asfaltbeton. een strook
bezaaide teelaarde en een plakbezodingJ
Beneden de kruin van de damplankenrij
wordt een vlechtwerk van azobélauen,
met 10 cm breedte en 6 mm dikte aange-
bracht, geplaatst op stro- en rietmatten en
plaatselijk op glasvezel. Dit vlechtwerk is
\'oorzien van langse tuinen in gevlochten
azobêlatten. bevestigd tegen azobépaaltjes
met 3 x 3 cm doorsnede en 80 cm lengte
welke alle 50 cm zijn geheid. Tussen deze
tuinen, die zich op een afstand van ca I
m bevinden wordt dan onge\'eer 300 kg
per m2 stortsteen 10/80 kg aangebracht.
waarmede de azobémat wordt geballast.
De holten tussen de stortstenen werd met
grind 5/63 gevuld, om te beletten dat
door de golfslag van het water, zand
onder de azobémauen zou worden weg·
gezogen, Om dezelfde reden werd trou-
wens in de loop der uitvoering ook glas-
wolweefsel onder de azobématten tewerk-
gesteld,
Zoals uit het plan blijkt werden op de
Kanaaldokken insteekdokjes voorLien, ten
behoeve van de bedrij\'en "Monsanto",
.,Solvay", "Albatros" en ,,8adische Anilin
llnd Soda F:lbrik" welke er zich vestigen.
In deze insteekdokjes zijn kaaimuren of
oeverbeschermingen in uitvoering.
De kanaalbrug.
Hoewel de kanaalbrug oorspronkelijk werd
ontworpen voor het verzekeren van het
spoorwegverkeer tussen beide kanaaloevers.
werd, gelet op de uitvoeringstermijn ver-
eist voor de bouw van de tunnel, beslist
de brugconstructie uiteindelijk ook te voor·
zien van (-en definitief wegdek. Naast een
dubbel spoor zal hiertoe een wegdek wor·
den aangebracht. met een breedte van
9.80 m op de bruggen in voorgespannen
beton en een breedte van 6 m op de me-
talen gedeelten.
Het pei I \'an de lx}\"enkant rai Is en \'an
het wegdek werd vastgelegd op (+ 15,00)
met het oog op het bekomen van een vrije
dooC\'aarthoogte \'an 9.44 m onder de
vaste metalen bruggen; onder de beton-
bruggen op de oevers blijft zodoende een
vrije hoogte van ruim 5.50 m beschik-
baar voor het wegverkeer.
De aangenomen schikking laat aldus toe:
- een continue doorvaart te \'erzekeren
onder de vaste metalen bru,ggen voor
het binnenscheepvaartverkeer ;
- doorlopende en kruisingsvrije wegen
aan te leggen voor het wegverkeer
langsheen de beide oevers.
De werken omvatten. in hoofdzaak:
a) de toegangsbruggen op de oevers in
\'oorgespannen beton.
Zoals uit de langsdoorsnede blijkt. betreft
her voor beide oevers een over meerdere
tussenpijlers doorlopende brugconstructie.
Iedere o\'erspanning is opgebouwd met 12
geprefabriceerde \'oorgespannen liggers
(omgekeerde T-vorm). met een lengte
\'an ± 30 m - ge\\'ichr 22 ton - welke
langs de weg werden aangevoerd.
De oplegging is overal neopreen - 3 la-
gen van 10 mm -. Na plaatsing werden
de liggers dwars \'oorgespannen en tot
één geheel verbonden met een bovenop
gestorte beton plaat van ± 25 cm dikte.
De pijlerconstructies zijn gefundeerd op
in de grond gevormde palen met een leng·
te van gemiddeld 11 m.
In deze onderneming was tevens begre-
pen de aanleg van de toegangshellingen
voor spoor- en baall\'erkeer.
b) de vaste metalen overspanningen van de
toegangsbrug naar de dubbele bascule-
brug op de linker- en rechteroever van
het Kanaaldok.
Zoals aangege\'en in langsdoorsnede betreft
het telkens een over beide oevers doorlo-
pende metalen brug "an het type.,\'{far-
ren"'. De \'aste opleggingen bevinden zich
aan de zijde \'an het beweegbare gedeelte
op de centrale landhoofden.
Voor het bouwen van deze brug. met een
totaal te monteren gewicht van 838.000
kg, werd nagenoeg 650 ton staal van de
kwaliteit A 52 waad 11 aan~ewend en
J 5R Ion van de kwaliteit A 37 Sc. De
montage ter plaatse werd uitgevoerd met
bouten met hoge treksterkte.
c) de beweegbare metalen overspanningen.
Zoals op de tekening aangegeven wordt de
centrale vaargeul O\'erspannen met een dub·
bele Straussbrug.
Nagenoeg 2.000 tOll staal van de kwaliteit
A 37 en A 52 worden hiervoor \'erwerkt.
Op 15 december 1966 was hiervan 1.500
ton aan~evoerd en 1.317 ton definitief
gemonteerd.
De montage van deze bruggen geschiedde
telkens met eenheden \'an ± 60 ton. wel-
ke vooraf in de werkplaatsen waren geas-
sembleerd en hoofdzakelijk te water wer-
den aange\·oerd.
Voor de montage in de werkplaats en de-
ze ter plaatse werd hoofdzakelijk gebruik
gemaakt van bouten met hoge treksterkte.
De werken lOt het bouwen van de pi jIers
der bruggen werden aangevangen de 25e
januari 1%5.
De gehele brug met haar toegangshellingen
werd op 28 juli 1967 definitief in ge-
bruik genomen.
72 nieuwe elektrische walkranen.
In de loop van de jaren 1961·1%2 wer-
den 2 reeksen met in totaal 42 nieuwe
elektrische walkranen opgesteld op de
kaaien van het Albertdok. het Tweede en
het Derde Ha\·endok. De karakteristie-
ken zijn: 3 ton hijskracht op 28 m. en
5 ton op 17 Ol (Ie reeks - t}'pe KA) en
3 [On/28 m - 5 too/19 m (2e reeks -
type KB). Deze kranen laten een snelle
en moderne slUkgoederenbehandeling toe.
zowel wat betreft het bundelen van goede-
ren met hoog specifiek gewicht. zoals
ijzerw:aen. tot vrachten \'an 5 ton. als de
rechtstreekse overslag "an zeeschip in lich-
Ier. Zij betekenen een welgekomen aflos-
sing \'oor de bestaande drietonshanen met
reikwijdte van 16 tot 19.60 III die reeds 30
tot 40 jaar dienst achter de rug hebben.
\X'aar deze kranen dus een modernisering
van de vooroorlogse kaaitoerusting beteken·
den. werd in 1963 een reeks van 30 nieuwe
kranen type LA aanges::haft VOOI' de toerus-
ting van de noord kaaien van het pas ge-
bouwde 5e Havendok. De karakteristieken.
3 lOn op 32 m en 5 ton op 22 m zijn een
verJere stap in de tendens om zwaardere
lasten op grotere afstand te kunnen be-
handelen. Er werd nochtans op gelet dat
de snelheid en de handelbaarheid niet rou-
den opgeofferd worden. hetgeen het ge\'al
kan worden bij \'erdere verhoging van de
hijskrachr en de reikwijdte. Deze 30 kra-
nen zijn uitgerust met een \X'ard·Leonard
aandrijving. gestuurd door magnetische
versterkers. op de hijs-. lap- en zwenkbe-
weging. wat toelaat grote versnellingen en
snelheden te koppelen aan een zeer Soe-
pele. schokvrije werking en een minimum
aan onderhoud.
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Deze regeling laat onder meer toe dat de
maximum-hijssnelheid en zwellksnelheid
zich automatisch aanpassen respectievelijk
aan het gewicht van de last in de haak en
aan de stand of reikwijdte van de giek.
zodanig dat de kraan zich gedraagt als een
intelligent werktuig in handen \'an de
kraandrijver. Dit kraantype heeft dan ook
al Ie vroegere records van overslagtempo
aanzienlijk overtroffen. Het kraanvoedings-
net werkt op 380 V wisselspanning met
twee voedingspunten \'oor een lengte van
ca. 1300 m. Dank zij de \'<fard·Leonard
toerusting en de opstelling van conden-
satoren op de kranen is de gezamenlijke
arbeidsfactor (cosinus phi) van het \'oe-
dingsnet groter dan 0.8. De voeding \'an
de kraan geschiedt langs een stekker te
plaatsen in aanstelbakken die op regel-
matige afstanden O\'er de kaailengte langs
de kaaimuurdekstttn zijn opgesteld.
7 Drijvende stukgoedkranen.
De steeds tOenemende scheepsbreedten
hadden als gevolg dat de meeste vlotkra-
llcn geen overslag van ze~- in binnenschip
meer konden doen ofwel daarbij beperkt
waren tot zeer kleine lasten. De bestaan-
de twee drijvende stukgoedkranen waren
ontoereikend om aan alle vraag te \·oldDen.
Er bleek dus een grote noodzaak tot uit-
breiding \'an de vloot der kleinere stuk-
goedkranen.
Op 24 oktober 1960 werd begonnen met de
aanneming voor het bouwen van 7 der-
gelijke kranen. welke onder de nummers
18 tOt en met 24 in bedrijf genomen wer-
den tussen 8 mei 1963 en 11 septem·
ber 1963. na gunstige afloop van alle be-
drijfs- en belastingsproen·n.
De pontOn van deze kranen heeft als af-
metingen buiten spanten: 18.00 m x 11.10
m en een holte in de zijde \'an 2.30 m. Bij
een gemiddelde ledige diepgang van 1.35 m
heeft de ponton een waterverplaatsing van
240 ton. Er is bunkerruimte voor ca. 13
ton.
De kraanconstructie draait op een speciale
draaikrans, doormeter 2.829 m. op de
ponton zelf bevestigd. De kraan weegt 58
ton en heeft een maximurn constructiehoog-
te van 33.80 m boven de waterspiegel bij
minimum sprei (8.50 m uit de draaias)
resp. :!2.2~ m bij maximum sprei (22 m
uit de draaias). Ter plaatse van het berg-
hout. is er een vrije hoogte \'an 13.00 m in
alle omstandigheden waardoor het werk
langszij de grote schepen mogelijk is.
De maximale hijskracht is ~ ton en de
lasthaak kan tot een hoogte van 24 m ge-
hesen worden \'oor een sprei tot 17 m en
een last \'all 5 ton of tot een hoogte van
18 m \'oor een sprei tot 22 m en lasten
tot 4 tOn.
\X'aar dt: strijksnelheid steeds 102 rn/min.
is varieert de hijssnelheid in funktie van
de last tussen 50 m/min. (bij 5 ton) en
90 Ol/min. (tot 2.7 too). De giekbewe-
gingen gebeuren met een snelheid van 61
m/min. terwijl de zwenksnelheid in funk-
tie "an de sprei varieert tussen 26"6 en 45"
voor één omwenteling.
De kraanbewegingen gebeuren diesel-elek.
trisch-hydraulisch: een hoofddieselmotor
,"an 200 PKJT50 toeren per minuut drijft
een compound-alternator aan ,"an 155 kVA.
De opgewekte elektrische stroom 230 Volt!
390 Amp. bij 50 perioden \·oedt de elektro-
motoren welke L( hydraulische pompen
aandrij,'en (82 pk ,"oor het hijswerk en
30 pk '·oor het zwenk- en topwerk sa-
men) van het volh)'draulisch circuit der
kraan bewegingen.
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PLAN DE DIX ANS
Cinquième darse et bassin industriel
Le Ier ;lvril 1957, Ie premier coup de
bêche pour Ie creusement d'une darse en-
tre la qllatrièm~ darse et I'Escaut (efc. plan
annexê) a donnê Ie dêpart :\ i"exêcution du
Plan de dix ans des grands travaux.
Auparavant la ,·ille. a"ec ses pcopres moy·
ens financiers a"ait commencé en con-
struisant les jetées. pour"ues de gaines
pour cables et canalisalions. du chenal du
pont A. entte Ie bassin existant et celui qlli
allait être crellsé.
L1. cinquième darse. :t\·ec bassin illdustricl,
comprend :
- Uil chellal d'accès de form(' trapézoïdale.
d'une longueur d'en"iron 280 m., lar-
,/-:cur environ 325 m.. limité caté Est
par un mur de quai :\ fondations pro-
fond es pour une profondeur d·eau de
12 m, et cóté ûuest par lIne aose, avec
quais de veilIe pour les rernorqueurs et
[es appareils flottants de la "ilIe ou
llllC profondellr de 5 m 25 est disponi-
bIc,
-Ia tHe de pont pré<ilée :l\'ec 40 lll. de
largeur utile.
- une darse de 300 m. de large :wec quais
d'accostage de 12 m. de profondeur,
langs de 1.300 lll. cate nord et 1.900 m.
cóté sud,
- un bassin industriel à I'exlrémité ouest.
d'une largeur de 150 Ill. et d'une lon-
gueur mO}'enne de 600 m. La profon-
deur des Illurs de quais est de 5 m. 25
sur une berme large de 4 fll. qui est re·
liee p;lr un tailIS dïnclinaison 12/4
llU fond du bassin (- 7.75).
Les tr.lvaux ont été répartis en trois pha-
ses :
- La première ph:lse comprenait la con-
struction de tous les mms de quais pro-
jetés à I'ouest du tracé B.C. marqué sur
Ie plan, et Ie long dUqlle! ulle digue a
été aménagêe. Cette diglle avait pour
but de pouvoir comrnercer déjà les tra-
\'aux de dra;::agc dans la première par·
tic dès :Ivant gue les mms de qllais de
la phase suivante nc soicnt achevés.
Ceue entreprise s'esl ache\ée Ie 24 anil
1959.
- La 2iètne phase comprcmait la constru·
tion de murs à I'est de la digue a.c..
au nord et au slld de la darse, ainsi que
la pose d'un mur de barrage fait de pal·
planches à l'extrêmité est du bassin.
Ces travaux entrepris Ie 31 mars 1958
ont êté terminés Ie 15 octobre 1959.
- La troisième phase concernait Ie draga-
ge de 6.750.000 m:l de lerres de la
5ième darse et du bassin industrie! el
I'exhaussemeol h)'draliliqu(' au moyen
des produits de dragage des polders en-
vironnants.
Les tr.. vaux de dragage débutèrent Ie 6
janvier 1959 t:t arri"èrent à leur fin Ie
23 a\'ril 1961-
Les murs de qu:tis de la 5ième darse sont
du t)'pe m3ssif. ct ont les fOrInes et di-
mensions rele"ées sm Ie plan. lis ont été
construits :i sec, en terrain sableux. avec
applicatioll du s)'stèmt' de rabattcment de
la napp" aquifère.
Seul Ie mUf de jonction, relié au mue sud
de la 4ième darse fut pré"u (omme un
mue à fondations hautes SUf pjeux pcéfa-
briqués, avec double cloison de protec-
tion en palplanches de béton, paree gue, à
proximité du bassin, rapplication du sys-
tème de rabattement de la nappe aquifère
:tvait pel! de chance de succès.
Les murs de quais du bassin industrie!
s'appuient SU! des pieux Franki, 3\'ec une
scule face de palplanches de béton.
Le béton a été préfabriqué all fur et à me-
sure dans une centrale sise près de la
4ièmc darse, au rythme de 1.000 Ma par
jour, et amené SUf place par camions. IJ
a été versé par des grues à grappin et
vibré.
Les tcavaux de dragage ont été exécutés
par deux dragues à cutters gui ensemble
peuvent déplacer, par jour, 20.000 ma de
ttrres.
Après J"achèvemem des murs de quai et
selon Ie rythme d'aménagement des ter-
rains 3\'oisinants, il fut procédé, comme
première phase de l'équipement, à la con-
strllction de chemins d'accès et de des-
serte de 10 m. de large, Ie long des mur$
de quais,
Les quais nord de la 5ième darse ont été
destinés au sen'ice de IÎgnes de na\'iga-
tion régulières et donc pourvus d'un a\'ant-
quai de 40 m. de large et de hangars de
60 m. de profondeur. Sur ces quais il a
été construÎt trois hangars de béton. dont
deux ont une longueur de 300 m., Ie troi-
sième en mesucant 360.
Les hangars SOnt du t)'pe ,Jermé" Ie sol
étant recou\'en de béton coulé sur place.
Pour compléter I'équipement de ces quais
011 les a pourvus de 30 grues électriqucs,
système Ward-Léonard ; el1es ont une puis-
sance de levée de trois tonnes pour une
portêe de 32 m. et de 5 ton nes pour une
portée de 18 111,
Le quai sud de la 5ième darse et les
quais du bassin industrielont été équipés
par Ie secteur pri\'é.
Le prolongement du qua i de l'entreprise
de uansbordemenr des charbons el mi-
nerais.
Parmi Jes tra\'aux de première urgence, la
loi dïnvestissements a inscrit Je pcolon-
gement du quai de l"entreprÎse de man u-
tentÎon par ponts transbordeurs, (ompte
ten u du tonnage toujours accru des miné-
raliers et de l'importance du trafic des
mineraÎs pour la sidérurgie beige.
Ces installations de déchargement de mar-
chandises de masse sont situées Ie long du
quai nord·est du bassin de la Hanse,
Pour ccUe extension, il fallait en premier
lieu prolonger les murs de quai massif
sur \lIle longucur de 415 nl. afin d'assurer
à I'a\'enir une longueur de quai de 1.200
m. à l'entreprise.
Ce nouveau mur de quai massif, de\'ait en
outre être pcolongé par un mur sur pÎliers
de 257 m. de long pour I'aménagement
d'un quai d'aUente pour minéraliers char-
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gés ou \'ides ainsi que pour les allèges qui
viennent cherchee Ie mincrai.
Ce mur serail en même temps I'amorce du
mue sud-ouest de la future Gième darse.
La profondeur du mur massif actuel est de
12 m. Pour les nouveaux: murs ellc fut
progrcssivemcnt portée à 14 m. 25 Le plan
don ne la coupe de ces mms.
La construction de ces murs fut entamée
Ie 13 j;lnvier 1958 et achevée Ie 19 sep·
tembre 1959.
lei aussi, les murs de quai massifs ont été
construits à sec avC(" application de rabat-
tement de la nappe aquifère.
Entretemps. Ie 2 mai 1959 les travaux de
la deu.xième phase ont débuté en vue de
I'équipement des nou\'eaux quais avcc rails
pour les grues à portique et les appareils
de bunkering,
Ces ttavaux comportent principalement, la
pose des fondations sur pi Iiers, poue sou-
tenir la voie ferrée longitudinale des grues
à portique; en sus la prolongation du ca-
ni\'eau ttansportant Ie courant d'alimenta-
tion des appareils de hunkering.
La mise à profil de la surface de quai, Ie
compartimentage au moyen de cloisons de
béton, des ClIVCS pour entreposage de mar-
chandises de masse; Ie placement de drains
pour garder à sec Ie fond des cu\'es.
Ensuite ij fut procédé au placement des
rails et des cables électeiques, tandis que,
entretemps, on opéra [es dragages nécessai·
res devant les murs de quai, si bien que
Ie 31 mai 1960 Ie mur prolongé pUl être
utilisé par l'entreprÎse.
Vue S"I' /'ellh:lrctJdère ell un'ice Gezicht op de steiger in bedrijf Allsic!J1 1'0m Ltrdeplalz iJl 8elrieb View of the jctty in operation
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Consrtuction cl'un embarcadère poUf
grands tankers à I'entrée du Marshalldok
Le nouveau port pétrolier gui fut aménagé
au cours des années 1948-1950, au sud de
l'écluse Van Cauwelaert et gui avait été
prtvll pom des llnités de 28.000 ton nes
avec un tiram d'eau de 10 m. 50 et lint
largeur de 25 111. s'est révélé bientöt in-
suffisant compte tcnl! de j'évolution de
la construct ion des tankers.
A cause de la largeur limitée (35 m.) dl!
goulet d"entrée entte Ie port pétrolier et
Ie bassin de la Hanse, i1 fallait ehereher
un nouvel emplacement, aussi rapproché
gue possible des raffineries établies et des
écluses maritimes. Le choix se fixa du cö-
fé OUtst du chenal d'accès dl! port pétroiier,
ot. un embarcadère pour j'amarrage de
grands tankers de 70.000 tonnes (deux
mouillages) et des appontements pour les
allèges·citernes (sept mouillages) fllrent
projetés,
Les travaliX de [a première phase COIl1-
portent done :
- La eonstruetion d'ull pier d'une 1011-
gueur de 364,5111, et pour\'ll d\me pra-
fondeur cl'eau de 15,25 m.
- La construct ion, SUf une [ongueur de
617 11l. d'un mur de quai massif Je long
de la rive nord et OLlest du bassin et
d'ull rideau de palplanches ancrées mé-
talliques SUl' une longuellf de 311 11l.
Je long de la rive sud, les deux con-
structions prévues pour une profondeur
d'eau de 6,25 m.
Le rideau de palplanches fut entretemps
enlevé en vue de la construction d'un
second appontement noté SUl' Ie plan.
L'embarcadère comporte un cent re massif
de 150 m, de long SUl' 35 m. de large
(ceinturé par un mul' de béton massif,
rempli à [ïntérieur de terre) qui est relié
d'une part par un pont pour piétons de
2,50 m. de large à la tête d'embarcadère
et d'autre part par un large pont caros·
sable à la rive (16,60 rn, de large),
Dans ce dernier pont, porté par des piJiers
intermédiaires, on a ménagé un creux de
8 m. de large pour les canalisations d'ad-
dllction et d'évacllation, alors que deux
voies de roulement, chacune de 3 lll, avee
trottoir aUenant sant prévues,
Les trav:tux de [a première phase ont, en-
tre autres, nécessité I'apport de 70.000 m~
de béton armé massif, d'environ 200
tonnes de palplanches, l1s ont débuté Ic
29 janvier 1959 et furent terminés fin
février 1962.
Au cours de [a 2ième phase les travaux
ont été adjugés pour Ie dragage de
1.300,000 1113 de terres pour obtenir la
profondeur voultle du bassin, Cette entre-
prise a débllté Ie Ier mars 1961 et fut achc-
vée Ie 8 février 1962, en fait depuis cette
date toutes les possibilités d'amarrage du
bassin, de l'embarcadère, des l11llrs de
quais, étaient disponibles,
L'équipement complémentaire de I'embar.
cadère avec des derricks, des canalisations
d'addllction pour Ie pétrole brut, [es calla·
lisations d'approvisionnell1ent pour earbll-
rants, les extincteurs d ïncendie à eom-
mande à distances, etc. a néeessité eneore
guelqlles mois, de telle sorte que ce ne fut
gue Ie lel" août 1962 que [e premier na·
virc put être déehargé à l'embarcadère,
Entl'etell1pS, Ie nombl'c de tankers, dont Ie
tonnage dépasse 40,000 de ton nes, augmen-
te contilluellelllent, a[ors qlle d'amre part,
la raffinerie iméressée souluite porter sa
capacité à 14.000.000 tonnes annuellement.
Ces deux facteurs ont déterminé la "ilIe à
constnlire un deuxième embarcadère au
sud de la construction décrite ci·dessus,
dans ce but, comme dit plus haut, Ie rideau
de palplanches fut enlcvé.
Ce travail a été entl'epris Ie Ier mars 1966
et est en voie d'achèvement.
AppOlllcment pour allèges-cicernes dans
les installarions pétrolières du suel,
Lc 26 novell1bre 1959 a cu [ieu une adjudi-
cation pour la construction d'un appon-
tement pour allège-citel'nes, Ie Jong de la
rÎ\'e de ['Escaut 'en aval du pier pétroliec.
La longueur d'amarrage est de 167 m, Le
niveau du fond devant l'embarcadère est
à la cote (~ 3,00) de sorte qll'à marée
basse moyenne on dispose d\me profondeur
de 3,23 m. et à marée haute moyenne d'en-
viran 8 m,
La construction comporte un tablier de
béton qui, Ie long de I'Eseaut, repose sm
un mur de métal, enfoncé jusqu'à la cate
(- 10,00), Ou coté du quai il est sup-
porté par une série de piliers distants de
2,50 111, Chaque pilier est complété par
des pieux à traetion et compression dis-
posés SUf une pen te de 1/3 jusqu'à la cote
(- 8,00).
Le tablier de béton, 'lui fait office de quai,
et de ce fait a été calculé pour une capa-
cité de charge de 1.000 Kgs/m~ sert aussi
d'encrage pom Ie mm de métal et trans·
met ainsi une partie de [a pression du sol
SUl' les piliers.
Le talus extstant de la rive fut maintenu
sous Ie tablier de béton pom minimiser
autant gue possib[e la pression des terres
sur Ie mUf de métal, toutefois, compte te-
nu des tassements gui se produisent régu-
lièrement, il fut complètement reprofilé et
notablement renforcé par Ie placement
d'une plaque de béton sur un revêtement
de pierres.
En sus de I'équipement norma[ en bittes
d'amarrage, des pil iers protecteurs, échel-
les etc.. une dizaine de supports de bé-
ton ont été inswllés pour portel' des cana-
lisations fixcs auxquelles les bateaux peu-
"ent être raccordés pom Ie pompage des
produits pétroliers,
All total on a utilisé 430 tonnes de pa[-
p[anches d'acier, 144 pieux de béton de
15 m. de long chacun, 700 m 3 de béton
anné et 1.250 m~ de earrelage d'usine,
L'appontement a été mis en service Ie 16
févl'ier 1962.
Construccioll de la sixièllle darse
Alors que ceUe darse avait été prévue pri-
llliti\"ement pour les marchandises de mas-
se, compte tenu de multiples demandes du
secteur privé, elle a été finalement dévo-
luc à l'utilisation par les lignes réglllières,
C'est ce qui expliqlle les vastes dimcn-
sions du bassin (largeur de 3% m.•t 417
111.), une profondeur de 15,2'> m. et une
très grande sucF.1ce de guais.
La darse fut creusée au llord-est du Han·
sadok, vis .t vis des écluses V.lIl Ca uwe-
laert et Baudouin, Elle est raccordée au
Hansadok par Uil bassin d'évolution, dans
[equcl déboLlche aussi Ie Bassin Canal BI,
que nous décril'Ons pills loin et Ie Chur-
chi[ldok.
Au début l'entrepl'ise comportait principa-
lemene: Ja construetion d'ell"iron 4.000
m, cOllrants de murs de quai massifs, pOll!"
une profondeur d'eau de 15,25 m, du ty-
pe décrit SUl' Ie plan, et d'un mUl" à fonda-
tions hautes sur pilotis, pour la jonction
des mms avec celui de l'entreprise de
ponts transbordeurs; en sus, Ie placement
de re"êtements provisoires et de digues de
terre étanches, qui devaient permeUre de
Cûll1meueer Ie dragage dans la partie nord
du bassin, tandis que la construct ion des
mms de qllais de [a partie stld était en-
core en train,
lnódemment notons [a forme particulière
du mur de quai massif, 'lui est poucvu au
faÎte d'une saillie aux fins de ménagel' un
coussin d'air entre Ic mur et Ie navire
amarré,
Au cours de l'entreprise, des travallx com·
plémentaires ont été eonfiés aux entre·
preneurs pour Ja construction d'un bassin
pour allèges, destiné à une ent reprise d'en-
treposage de grains à l'extrérnité nord-est
du bassin, ainsi qlle la COllstruction dans
[e coin sud-est cl'un petit bassin .lnnexc
pour "ferry-boats". Les travaux précités
component, en premier lieu, la construe-
tion d'un ernbareadère de 410 111. de long
et de 17,75 111, de large, dont [a partie
antérieure est formée par Ie mur massif
de la 6ièl11e darse ct la partie postériemc
par un rideau de palplanehes ancrées.
La profondeur d'eau est de 15,25 m. à
l'usage des grands céréaliers et de 8 m, 25
derrière [e pier pom [es caboteurs et les
bateaux d'intérieur. Le petit bassin est [i-
mité cûté sud par un mul' de quai en bé-
ton massif, d'une longllellr de 250 m.
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Equipement de ljJulÎ Kaaitoerusting QUfl)'-eq«ipment Kaiallsrüslung
avec profondeuf de 6,25 m. alors que du
cóté est en llOe entreprise u1térieure en
'-ue de la constructÎon du bassin Chufchill,
des murs de quai furent également prévus
à rusage du tfaCie .,Roll-on/roll-of(,'.
Le bassin-annexe des ferry·boats a une
longueur de 120 m. et une largeur de
80 m. Il est entouré de murs massifs a\'ec
une profondeur cl'eau de 8 m.
L:l. COlls:flIction des grands murs massifs a
exigé la mise en (Cuvre de 470.000 m3 de
béton, qlli ont été livrés par trais centra-
les de chacune deux llloulins à béton. La
production de béton par jour ollvrable de
9 heuces a aueint l.800 m:I ,
Le transport du I::éton depuis les centrales
jusqu'aux murs de quaj s'est opéré par
des ben nes basculantes spéciales. au ryth-
Int" de 6 m;J par chargement. Dans ce but
on a dü procéder à 5 km. de renforcement
de chemins sur une largeur de 6 m. Pour
la construction des murs il a êté fait
usage de coffragcs roul;tnts et de coffrages
venicaux, une spé::ia1ité des entrepris::s
de constructioll, chargées de ce tra\'ail. La
willposition du béton était de: 300 Kgs
de ciment Port land pour 750 I. de gra·
viers 4/63 et 400 I. de sable à grain moyen.
La consuuction de la digue transversale au
travers du bassin a permis de commencer
les drngages immédiatement après I'achè·
\'ement des murs de qua i de la partie nord.
Cela s'est effecth'ement réalisé Ie 23 oe-
tobre 1961. Le creusement du bassin né-
cessita Ie dragage et Ie refolliement hy-
dra1l1ique de 13.30Q.OOO m 3 de terres. Pour
ces travaux de dragage. pour la première
fois, la drague-sllcellse "Reine Fabiola" a
été mise en action, laquelle avec ses dellx
pompes, chacune entrainée par un llloteur
Diesel de 2.300 H.P., a atteint un ren-
dement de 600.000 ma de produits de dra-
gage par mois.
Les tra\'aux de drag3ge de la sixième dars::
ont été terminés Ie 17 juin 1964.
La station de pompage avcc canalis.-:tions
de refoulement pour l'évacualion des
C.1l1X des Schijns L-analisés
La réalisatioll du bassin-cana1 131. dcvait
né("essairement intt:l'fompre Ic cours dcs
Schijns canalisês. dont Ie déversement, jlls-
qu'alors, se faisa:t de façon naturelle dans
I'Escaut, par les .,Douzc Ecluses".
POllr assurer la décharge des deux fossés
(eaux d'égouts et eaux des Polders) on a
construit une station de pompage avec
canalisations à cefoulement. Les travaux
exécutés, entrepris en septcmbre 1963, com-
portent principalement la construction de
la station de pompage, y compris I'équi-
pement électro·mécanique et les installa-
tions électriques, Ie placement de canali-
sations de refoulemc:nt d'acier ct de béton
armé. soutenues par des picux Franki et
des berceaux de béton armé, cela sur une
longueur de 2.2 km. entre la station de
pompagc ct rEscaut. Ie creusement de
deux puits de décantation en aval de la
station. Ia construction de deux s~ations de
vannes dont une sur la digue de I'Es-
caut et rautre à rest du bassin-cannal Bl,
la construetion de b:îtiments de service,
etc ....
La station de pompa.~e a é.é éqllipée de
cinq pOl1lpes, :tyant chacune un débit no-
min:ll de 4 m:l/scconde.
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De la station de pompage partent cinq
canalisations de refou\ement, cl'un diamè.
tre intécieur de 1,50 lll .• (hacune raeeor·
dée à une pompe. Leur parcours est pres-
que horizontal jusqu'à la station des van·
nes du bassin-canal BI. Dans ce biitiment
on a prévu Ie nécessaire :tfio qu'à l'avenir,
après I'épuration des eaux d'égoût, toute
I'cau puisse être directement déversée dans
Ie canal BI. Dans ce but les cinq canalisa·
tions débouchent dans une c!lambee de mê-
lange épargnée dans Ie mue de quai du
bassin-cana\.
En attendam que les eaux d'égoût soient
épurées, ces dernières, sont é,'acuées dans
rEscaut au moyen de trais canalisations
supplérnentaires, à travers Ie mue de
quai, sous Ie fond du bassin.caoal et vers
Ie Hem'e.
Les travaux $Ont exb:utés en trois phases :
- La première comprend Je placement des
canalisations entre I'Escaut et Ie mur de
quai est du bassin·canal B l.
- La seconde, Ie placement des canalisa-
tions enue Ie mur de quai et la sta-
tion de pompage, la construction de la
station elle-m&mc, .wee équipement, ba·
bitations etc"
- Unc uoisième comprencl la livraison et
Ie placement des cables à haute tension
pour l'alimentation de la station.
La station de pompage a été mise en ser-
vice fin 1966.
Construction des bassins·canal BI, B2 ct
B3 avec bassins annexcs,
Les dill1ensions de ces bassins ont été lar-
gement conçues et comportent une largeur
de flottaison de 350 ft 400 m, selon les
prévisions pour les rÎves et pas rnoins de
16,75 m. de profondeur d'eau,
La construction a dû se faire en deux pha-
ses, compte tenu de l'existence, à mi-che-
min, de deux cours d'eau appelés "Schijns",
qui assurent l'évacuation \'ers I'Escaut
d'eaux résiduelles et d'eau des Polders de
toute la région qui est située à !'est du
bassin-canal projeté.
Cette évaeuation des eaux doit être ma in-
tenue jusqu'à achèvement de la station de
pompagc dont il a été question plus Imut.
La première phase, qlli comprend Ie creu-
sement du bassin-Guml BI a débuté Ie 22
mars 1961,
Les travaux comprcnnent principalement :
- La construction d'un rl1ur de quai mas-
sif pour une profondeur de 16,75 m,
Ie long de la rive est cl u bassin-canal
sur une longueur de 2,15 km,
- La construction d'un mur de quai mas-
sif pour une profondeur de 15,25 m.
Ie long de la rive ouest du bassin, sur
une longueur de 665 m, et la liaison
de ce mur à la tête de l'écluse Bau-
<lollin, SUf uoe longuelll' de 60 m, au
mo}'en d'un mur massif de hauteur \'a-
riée,
- La construetion SUf 2.000 m, d'une di-
gue longitudinale, pourvtle d'un re"ê-
tement de moeIIons enrobés d'asphalte
coulé, du cöté ouest du bassin-canal,
dans Ie prolongement des murs massifs,
Des difficultés imprévues, concernant Ja
nature du sol, oot p!acé les entrepreneurs
dcvant un problème ardu, lors de la con-
struction du mur à rest, Et la méthode de
rabattement de la nappe aquifère par
pompage profond devait être éliminée,
A !'endroit ou exÎstait jadis \lil cours d'eau
,lppelé "Grote Geul" on s'est trouvé en
présence cl'UIl limon bleu·noir:itre, qui se
trouvait dans des couches d';\ peu près
6 lll, et qui mis ,i nu s' est révélé sans
consistallee, Après Uil examen appl'ofondi
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p3r Ie laboratoire de mécanique du sol de
rUnh'ersité de Gand. sous Ja direction de
san directeur Ie professeuf ingénieur DE
BEER, il a été condu qu'une combinaison
de deux méthodes s'imposait et on Opt3
pour l'application des drains KJELL-
MANN et de l'électro-OSlllose,
Ces mérhodes ont provoqué lIne consoli-
dation satisfais.tnte dl! liman et permis la
COllstructoll complète du mue de quai à
sec.
Entretemps il a êté déeidé de proleoger Ie
mUf ouest du bassin-canal SUf une lon-
gueur de 340 m. paf suite de l'implanta-
tion entre Ie bassin-canal et I'Escaur des
usines BAYER occupant 150 ha.
Enfjn i! a été décidé, campte tcou de I:t
présence, à l"endroit ,.Grote Geul" cl'une
couehe bleu-noinitre de liman. gui existait
aussi du coté ouest du bassin. et d'autres
couches mom'antes au nord de ceue veine,
d'enlever toutes les couches sans consistan-
ce et de les remplacer p:tr du sable résis-
taOC.
Cela a. bien entendu, bou[eversé Ie pro-
gramme des travaux et donné lieu à d'im-
portants retards.
La deuxièrne phase comportc Ie creust:-
ment du bassin-canal 62. Compte tenu
de I'expérience a-:quise lors de la construc·
tion du bassin-canal BI, pour ce quÎ con·
ceroe la composition du sous-sol, il a été
décidé, après I'exêcution des forages, de
mener de front la construetion de la digue
et les dragages.
Deux cant rats furent donc conc1us:
-I'un, Ie 23 dêcembre 1963, pour Ie dra-
gage des bassins-canal BI et B2 et pour
la construct ion des digues nord du bas-
sin-canal BI,
-Ie second, Ie 10 août 1964. pour la mise
en place d'un revêternent sur Ie talus
de digue.
Pour les opérations de draga~e. on anit
primitivelllent calculé lll1 dépbcement de
terres de 56 millions de m 3 , mais entre-
temps ce volume fut augrnenté .i cause d\m
prolongement du bassin-canal au nord de
l'écluse (bassin-cana! B3), Une dizaine de
dmgues furent mises en action, Les dm-
gues pollr Ie bassin·canal BI furent ame-
nées depuis Ie Hansadok par route en
pièces détachées et montées dans une cu·
vette. prealablement creusée dans la zone
du bassin·canaL alors que celles destinées
au bassin-canal 82 ont été éclusées. de·
puis I'Escaut, au tra"ers de la digue du
flem'e, "ia une éduse spécialement amé-
nagée à cette fin, et un canal d'accès creu-
sé pom la circonstance.
Le rendement a atteint 2 millions de ma
de terres par mois.
Pour ce qui conceme Ie re"êtement des ri·
\'cs, lIne importante modification est in-
ter"enue, car il paraissait impossible de
renuter des oll\'1'iers pOll!' Ie placement
des moellons.
b:s moeIIons enrobés d'asphalte coulé ont
été remplacés p:1r un revêtement décrit
ci-dessous.
Une paroi de planches azobé, d'une épais·
Séur de 4 cm, et d'une longueur de 1,60
m, cst enfoncée dans Ie talm de la digue
ave<: Ie faite au niveau (+ 4,35) c.<i.d.
lIne dizaine de cms au-desslls du futur ni-
ve:lU du bassin·cana!. Ce faite est fixê en·
trc deux renforcements également en bois
dur azobé. Au·dessus du ni"eau (+ 4.35)
sui\'ent Uil massif de drainage un re"ê-
tement en asphalte une bande de terreau
garni de plaques dc gazon, sous Ie som-
met de la rangêe des planches on place un
ela}'onnage de laues azobé, large de 10
cm. et d'une épaisseur de 6 cm., posé sur
des n<lues de paille et d'osier et localement
sur fibres de \'{·rre. Ce elayonnage est pour·
"u de parois. longitudinales en lattes azo·
hé tressées, fixées SUl' picux en azobé de
3.3 cm. de diamêrre et de 80 cm. de long.
qui sont plantés tous les 50 cm. Entre
deux enelos ainsi formés, qui sont distants
d 'cm'iron 1 m, on déverse environ 300
Kgs p:tr m:: de pierrailIe 10/80 k,(: ce qui
assure Ie ballast.
Les Cl'eux entre la pierrailIe sont comblés
avC( du gravier 5/63 pour empêcher que
Ie ressac de l'eau, n'enlè"e Ie sable. Pour
la même raison, d'ailleurs, en cours d'exé-
cution on a plaré aussi du tissus de laine
de verre sous les naues d'azobé,
Comme on peut Ie "oir sur Ie plan, des
bassins,annexes ont été pré"us dans les
bassins·cana!. à l'usage des entreprises
,.MOl SATO", "SOLVAV", ..ALBA-
TROS" et "BADISCHE ANILlN ND
SODA FABRIK" qui S'}' sont fixées.
Oans ces bassÎns,annexes on construit ac·
tuellement murs de quai ct re"êtements
de rh·es.
Le pOnt ferroviairc du bassin-c:mal
Bien que Ie pont qui franchir Ie bassin·
canal ait été prévll, primitivemcllt pour as-
surer la liaison ft'.'rroviaire interrives, i! a
été décidé, compte tenu des délaÎs de
construcrion du tunnel, de POLI C\'oi r Ie
pont, en sus, d'un re\"l~temcnt routier dé-
finitif.
A coté de la double voie, une voirie sera
amenagée, d'une largeur de 9.80 m. sur
les rampes et parties du pont en béton
précontraint et d'une largeur de 6 m. SUl'
la partie métallique.
Le ni"eau de la partie supérieure, rails
et "oirie, a été fixé a (+ 15 Ol,) dans Ie
but d'obtenir une hauteur libre de 9,44 m.
sous les ponts métalliques fixes; sous les
ponts de béton sur [es rives on garde ain·
si une hauteur libre de 5.50 m" disponible
pollr Ie trafic routier,
Les dispositions prises permettent donc:
- \In passage continu sU\' les ponts métal-
liqucs fixes pOUl' Ie trafic cic bateaux
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dïntérieur,
- de construire des routes continus exemp-
tes de croissements pour Ie trafic rou·
tier Ie long des deux rives.
Les travaux comportent principalement :
a) Les rampes d'accès en bétoll précomraint
SUl' les ri\'es.
Comme on peut Ie "oir sur la coupe
longitudinale, eela implique sur chaque
rive la post: d\m tablier sur une série
de piliers intermêdiaires. chaque portêe
est supportêe par 12 pil iers précon-
traints (en forme de T in\'ersé) d'une
longueur de ± 30 m. poids de 22 ton-
nes - qui ont été amenés par la route.
La prOtcnion est partout du néoprène
- 3 couches de 10 mmo - Après Ie
placement les piliers ont été précon.
traints dans Ie sens longitudinal et ré·
!iés à ('ensemble par une plaque supé·
rieure en béton cou!é de ± 25 cm. d'ê-
paisseur.
La construetion des piliers repose sur
des pilotis enfoncés en terre dont la
longueur moyenne est de 11 m.
Dans eeHe entreprise est compdse la
construction des rampes d'accès pom [a
\'oie ferrée et Ie trafic routier.
b) les portées métalliques fixes du pont
d'aecès "ers Ie double pont basculant
ta nt sur la rive gauche que sur la rive
droite du bassin-cana!.
Comme indiqué SUf la coupe longitudinale
ccla comparte, sur chaque rivc un pont
métallique continu du t}'pe ,,\X'arren", Les
supports fixes se trom'ent à coté de la
partie amo"ible sur les culées centrales.
Pour la construction de ce pont, pour un
poids total de 838.000 Kgs. on a em·
plo)'é 650 ton nes d'acier de la qualité A
52/11 et 158 tonnes de la qualité A, 37
S.C.
Le 1110nta~e SUl' place a été exécllté a,·cc
des boulons de forte résistance.
c) Les tra\'ées métalliques mobiles,
Comme il1diqué SUl' Ie croquis, Ie chenal
central est franchi par \ln dO\lble pont
Strauss,
On a employé environ 2.00 tonnes cI'a-
cier de qualité A 37 et A 52. Le 15 dé-
cembre 1966 on avait atnené à pied
d'reu\'re 1.5 tonnes et monté définiti-
"ement 1.317 tonnes.
Le montage de ce JXlnt s'est opéré par
par unités de ± 6Otonnes, prêalable·
ment assemblées dans les usines et Ie
plus sou"ent amenées par eau.
POllr Ie montage en usine. comme aus·
si sur pla.ce, on a fait usage de boulons
de haute résist:mce à la traction.
Les travaux poll!' la constrllction des
piliers des ponts ont débuté Ie 25 jan-
vier 1965.
Le pont entier, avec Si'S rampes d'accès,
a eté livré définitivcment :i la circu·
l:ltion Ie 28 juillet 1967.
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Septante·deux nouvelles grues éleClciques
de quai.
Au cours des années 1961· 1962, deux sé-
ries d'un total de quarante·deux nouvelles
grues Oectriques ont été installées sur les
quais do caoal Albe:1 et des deuxième et
trois:èn1e darse.
Leurs caractêristiques soot: puissance de
le\'ée de 3 ton nes sur 28 m. et de :> (onnes
sur 17 m. (lière série - type KA) et de
3 tonnes/28 m. et :> tonnes/19 m. (2ième
série - trpe KB) Ces grues pennettent
une manutention ra pide de marcnandises
générales. aUSSI bien poUf ce qui canee:-
oe rarrimage de rn:tfchandises d'un poids
spé::ifique éle"é, tels les aciers en charges
de :> tOJlnes, qut' POUt Ie transbo:dement
de navire de mer en allège. Elles rempla-
cent avantageusement les grucs existantes
de 3 [onnes pour une por<.ée de 16 nl. ft
19,60 m, qlli sant déjà depuis 30 à 40
ans en service,
Poursuivant la modernisation de l'outillage
des quais, on a acquis en 1963 trente grues
nOllvelles du t}'pe LA, pour l'équ:pement
des qllais nord de la nouvelle cinquième
darse, Leurs caractêristiques: 3 tonnes/32
m, et 5 tonnes/22 m, marquaient Uil pas
de plus dan!> la tendance de manreU\"fer
des maSses plus lourdes SUl' une distance
accrue, On a tout de même veillé à n~
pas nuire à la rapidité et à la maniabilité,
ce qui serait Ie cas en accroissant plus en-
core la puissance c1e levée C( la portée,
Ces trente grues sont êquipéfs de com-
mandes 'VI.'ard·Léonard, avec amplificateurs
électriques sur les mouvements \'erticaux
et latérallX, ce qui permet de joindre de
grandes vitesses et accélérations i\ un fonc-
tionnement souple, sans à coups, avec un
minimum d'entretien,
Cette disposition pennet. entre autres, que
les vitesses maximales de le\'ée et de rota-
tion s'adaptenr automa~iquement au poids
a'é'"croché et à la portée de la flëche, de
sorte que la grue se comporte comme un
apP:!feil intelligent aux mains du grutier.
Ce type de grue a largement dépassé tous
les records précédents de tcansbordement,
Le réseau d'alimentation électrique des
grllcs travailIe suc 380 v, courant alterna-
tif avec deux points d'alimentation pour
une lon~ueur de 1,300 m. Gr:ice à I'êqui·
pement \X'ard-Léonard et à l'instal1ation
de condensaleurs SUl' les ~rues. Ie f:Ineur
travail (cosinus phi) du réseau d'alimen-
tation est plus grand que 0,8. L'alimemation
en courant de la grue se fait par une fiche
à pla:l:r d:Ins des boîtes de pris,:s, disposées
à inlervalles rêf.llliers Ie long des quais.
Sept grucs f10tlantes pnur marchandises
générales
L:l. largeur toujours :1.ccrue des na\'ir~s de
mer a eu COtllme résultat que la plupart
des grues flottantes ne pouvaient plus as·
surer Ie transbordement de navire de mer
SUf allège. ou bien étaient lirnitées à de
petites charges,
Les deux grues flottant:s pour marchan-
dises gérlérales éta!em insllffisantes pour
répondre :\ toutes les demandes. La néces-
s:té se fit done sentir cl'augmenter la flot-
te des petites grues flottantes.
Le 24 octobl'e 1964 on entrepril la COll-
struction de sept grlles de ce genre. qui
Ollt été mises en exploitation ent re Ie 8
mai 1963 et Ie 11 septembre 1963, après
des cssais concluants de fonnionnement et
de charges.
Le ponton de ces grues a comme dimen-
sions extériellres: 18 m. x 11.10 m et un
creux latéral de 2,30 m. Pour un tirant
d'eau mo)'en, ft \'ide, de 1.35 m. Ie pon-
ton a un déplacement d'eau de 240 ton-
nes. 11 y a unc soute d'environ 13 tonnes.
Le corps de la grue p~vote SUf unt cou-
ronne .spé:iale d'un di:lmêtre de 2.829 m.
fixée sur Ie ponton. La grue pèse 58 ton-
nes et a unc hauteur de 33.80 m. au· des·
sus du niveau de I'eau ft son déploiement
minimum (8.50 rn, de raxe) ei de 22.25
m. au déploiement maximum (22 m. de
I'axe) au-dessus du bourrelet d'aceostage.
11 )' a une hallleur libre de 13 rn. pour ren-
dre loujollrs possible Ie travail Ie long
des r,ranc!s na\'ires.
La puiss:ln-:e maximale de levéc est de 5
toIJnes et Ie cro:het peut être hissé à une
hautcur de 24 m. pour lIne porté~ jusqu'à
17 m. et une charge de 4 ton nes jllsqu'à
une hauteur de 18 m, pour llne portée de
22 m.
Alors que la vitesse de descente est constan·
te à 102 m,fmin. la vitesse de levée varie
en fonetion du poids entre 50 m./mill.
(pour 5 tonncs) et 9) m./min. (pour 2
tonIles 7).
Les mOll\'crnents de la flèche se font à llOe
\·itesse de 61 m./min. alors que la vitesse
de rota!!o:l varie en fonction de la portée
entre 26'"6 et 45" p:ll1r tlne révolution
complè:e.
Les mouvl.'rl1cnts de la grue se font par
appareil Diesel élc:trique·hydrallliquc. Un
1l1oteur prillCip:I1 Diesel de 200 H,P,f7S0
tours min. entraÎne un alternateur-com-
pound de 155.
Le courant prodllÎt, 230 Volt/390 Amp à
50 périodes alimente les moteurs électri-
ques qui actÎonnent les pompes hydrauli-
ques (82 H.P. pour la levée et 30 H.P.
pour la rotation et la flèche ensemble) du
circuit hydraulique complet des moU\·e-
ments de la grue,
Les grut's ne sant pas automotrices.
G. SCHEPENS.
Engineer in Chief Manager




Fifth Harbour-basin plus lndustry-dock
On lst April 1957 the starting signal was
given for the carryingotlt of the TEN
YEAR SCHElo.·fE of great works, when
the first socl was cut for the lay-out of a
harbour·basin between the 4th Harbollr·
Basin :tnd the Ri\'er Scheldt (dr. ground,
plan att:lChecl).
$ome time before, the City made a start,
using her own monetary resources, with
the building of the abutments, with tUll-
nels for cables and pipelines, of bridge.
channel A, between the existing doek and
the planned one.
The fifth Harhour·l3asin, together with an
Indllstry.dock, comprises:
- a trapezium·shaped channel for access,
about 280 III in length 3nd 325 m wide
(920 by 1.070 feet) , borderecl 011 the
cast side by a deep founded qllaywall
for 12 M depth of water (39.35') :lOd
on the west side hy an illlet with
stand-hy quays for the tLJgs and floa-
ting appliances of the City, where 5.25
m (17.22') of water was a\'ailable;
- the aforesaid abutment with a passage
of 40 m (l3I');
- a harbour-basin 300 m (985') wide and
berthing quays for a depth of water of
12 M (39,35') extending 1,300 m
(4300') on the north side and 1,900 m
(6250') on the sOllth side;
- an industry-dock at fhe western extre-
mit)' 150 m (490') wide alld of an ave-
rage lel1~th of 600 III (2000'). The draft
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Ae,.;aJ pholograph of Ihe quay
iJ, 0 pual;011
Luchtfoto vall de kaai in be-
drijf
Vue tlér;elwe dil qua; en ser-
/';ce
Lufthild des Kais in Betrieb
in front of the quaywalls is 5.25 In
(17.22') over a 4 m (13') wide verge
whieh further conneets with the bottol11
of tbe doek under a slope of 12/4
(-7,75 rn = - 25.42') ;
\XIork was subdivided ioto three phases:
- the finI ph(ue comprised tbe building
of all the quaywalls as planned along a
line B C shown on the sketch and
along whieb a dike was built. The pur-
pose of this dike was to make it pos-
sible for dreclging in this first phase
to he commenced before the comple-
tion of the quaywalls of the subsequent
phase. This part of the '\vork was com-
pleted on 24th April 1959;
- the seCOlld phtlse comprised the buil.
ding of thc quaywalls east of dike B C,
along the oorth and south sides of the
doek, also the erechon of all enclosing
wall made of aochored damplanks at
the eastero extremity of the doek. This
work was started on 315t March 1958
aod completed 011 15th October 1959 ;
-- the Ihird /Jhase consÎsted in dredging
same 6,750,000 m3 (235 million cu-
bic feet) of mud from the 5th Har-
bour-Basin and from the Industry-Ba-
sin :lt1d in the hydcaulic raising, by
means of the dredgings, of the surroun-
ding areas (below sea-level). The work
of dredging was started on 6th Janua-
ry 1959 :lOd was completed on 23rd
April 1961.
Quaywalls in the 5th Harbour-Basin are
of the massive type and their size and
shape are as showo on tbe sketch. They
were carried out in dry cooditioo, in sandy
grollods, with tbc help of weil-point de-
watering. Doly the juoctîon-wall, coonec-
ting with the south wall of the 4th Har-
bOllr-Basin was drafted as a high founded
wall on prefabricated piling, with a dOll-
bie ret;tining wall of concrete damplanks,
becallse, sa close to the doek, weil-point
dewatering was not expeeted to meet with
the desired success.
The quaywalls of the Industry-dock were
founded on Franki-piling, with a single
retaining wall of concrete damplanks.
Concrete was prepared continuollsly in a
concrete-station near tbe 4th Harbour-Ba-
sin, at the rate of 1,000 013 (= 35,000
cf) per day and brought to the spot io
lllotor-lorries. It was being discharged by
a grab-crane, and vibrated. Dredging it-
self was done with two cutter dredgers
which displaced together some 20,000 m3
(= 7000,000 cf) of dredgings per wor-
king day.
\X!hen the building of the quaywall was
completed and as the surrounding sites
were getting ready by-and-by, the first
phase of their equipment consisted in the
laying··out of roads for access, 10 m (=
32.8') wide, behind tbe quaywalls.
The northern quays of the 5th Harbour-
Basin were intended for being used by
regular shipping lines and thllS received a
frontqu:lY (or apron) of 40 In (= 131')
wide, and sheds having a depth of 60 m
(= 200'), Upon these qllays, three con-
crete sbeds were erected, two of which
are 300 m (= 1000') long and one of
which is 360 m (= 1200') long. These
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Building of a Jeur for larger Tankers
near [h~ entrance of Marshall·dock.
to be kept dry.
Subsequentll' came the equipment with
track and fec<!er.cables; in the meantime,
the mud in front of the qual'walls had
been dredged, and the extended qua)'
could he given to traffic on 31st 1by 1960.
-.,
sea-loeks. The site ele(led was on the
western side of the access channel to the
petroleum·port. where a jetty was scbe-
med for the berthing of larger tankers up
to 70,000 tons (1\\'0 berlhing places), al-
sa quaywal1s and anchored sheet piling
for tanklighters (7 berths).
\'{fork of the first phase comprised :
- the building of a finger-jeety about
364.5 m (= 1200') long with a depth
of water of 15.25 m (= 50');
- the erection, O\'er a length of 617 m
(== 2025') of a massive concrete qua)'·
wall along the nortllern and western
banks of the doek :md of an anchored
sheet piling. extending over some 311 m
(=0 1020') in length along the south
wall, both erections being schemed for
a depth of water of 6.25 m (= 20').
The metal sheet piling was meanwhile
removed again, with a view of building
the second jeuy shown on the position
plan.
COIlJff/lc/ion tin m(/J- Bau des Zentralmas-
Jij eell/ul! sivs






The new petroleum-port, which was laid-
out in the years 1948-1950 south of Van
Cauwelaert·loek and had been planned for
units of 28.000 tons deadweight, having
a depth of water of 10.50 m (= 34.45')
and being aboul 25 m (= o\'er 80') wide,
soan pro\'ed inadequate to cape with the
e\"olution in tanker.consuuction.
Owing to the limited width. vÎz. 35 m
( 115'), of the bridgechannel between the
said petroleum-port and Hansa-doek, a
new place had te be looked for, as close
as possible to lhe existing refineries and
sheds are of the close<! type and have
concrete flooring, cast on the spot. By way
of further equipment, these quays recei-
ved 30 electric emoes with \Varcl-Leonard
drive; they are of the type of 3-too Irt-
ting power with a reach of 32 m (= 105'),
3nd '·ton lifting power when the reach
is ooly 18 m (= 59').
The southecn quays of the 5th Harbour.
Basin, as weil as the quays of the Indus·
try-doek, were equipped by the private
sector.
Lengthening of the Qua)'wall of the
Loading Bridges for the Handling of
Orcs and Coals.
Among the works of first urgency, the
Jnvestment Act provided for the quay of
the Loading Bridges 10 be extended, Dwing
to thc increasing si ze of ore·carriers and
to the importance of the ore-traffic for the
Belgian steel inclustey.
The discharging plant meant above is 10-
cated aloog the llortheast quaywall of
Hansa-doek.
The planned extension required, in the
first instanee, the massive quaywall to be
extended over a lenght of 415 In (=
1360'), sa as to increase the available
quay-Ienght to same 1200 m (= 3900').
The ncw massive quaywall had then to be
further lengthened by means of a high
founded wall on piling, about 257 m (=
840') long sa as to provide a waiting
quay for laden or empty ore-carriers and
for lighters receiving the ores.
At the same time, the said wall was to
form the commencement of the south-
western quaywall of the further planned
6th Harbour.Basin.
Depth in front of the existing massÎ\'e
wall is 12 m (39.25'). For the new walls
the depth of water was to be gradually in-
creased 50 as to reach 14.25 m (46.75').
The drawing shows [he section of thc
wall-types.
The building of these walls was started on
13th January 1958 and completed on
19th September 1959.
On this spot, the massi\'e qua)'walls were
also constructed in dry condition, with the
assistance of weil-point dewatering.
On 2nd March 1959. work on the 2nd
phase was started wilh [he purpose of
providing the new qual's with cmne-track
for portal cranes and bunkering appliances.
Main objeçts were: the laying-out, on
pilings, of the foundations for the suppor-
ting of the rail to be extended along the
portal cranes, the lengthening of the cur-
rent rail-canal of the bunkering applianees
nnd the profiling of the qua)' area, the
beaconing bl' means of concrete plates of
the storing compartments for bulk COlTI-
modities and the la)'ing-out of drains for
the bottom of the storing compartments
The jeu)' has :1 central massivc section
150 m in length bl' 35 m in breadth (490'
x II }'). i.e. a massive concrete ringwaH
filled up with earth, connected on the one
part bl' a 2.5 m (8.2') wide foot-bridge
with the jetty-head :tod on the athef part,
bl' a 16.60 m (54Vz') wide bridge of ae-
cess with the bank. In the latter bridge,
borne by separate intermediate pillars. a
chaooel of 8 m (26') has been provided
for ioltt aod Qutlet pi ping ; al50 provided
are two roadways each 3 m (10') wide.
wtth flanging foot-pa\'ements.
Work in this first phase included amongst
ather items, the lIse of saffie 70,000 m3
(2y:! miJl ion cf) of massive :tod reïofor-
ced concrete, about 200 tons of reinfor-
eing steel :tod 850 tons of piling. It was
started on 29th June 1959 aod completed
end February 1962.
Inc1uded in the 2r.d phase was the dred-
ging of aOOm 1.300,000 m3 of mud (45
million cf), so that the doek might have
the depth required. Execution of the con-
tract wa5 started on lst March 1961 and
brought to an end on 8th February 1962,
with the result that as from the latter
date all berthing accommodation in the
docks, :.l[so along the jetty, quaywalls and
cofferdam walls were made available to
the trade.
Tbe further equipmem of the jeuy with
derricks, inlet piping for raw petroleum.
supplying connections for fuel, fire-figh-
ting apparatus (with distance control), etc.
taak a few further months and it was not
unti[ the lst August 1962 when the first
vessel was in a position to discharge at
the jetty.
In the meantime the number of t:.lnkers
with a tonnage exceeding 40.000 tons, is
steadily on the increase while, on the
other hand, the refinery invoh'ed is desi-
rous of increasing its capacity, in the cour-
se of this very year, to 14,000,000 tons per
annum.
This being the case, the City feIt induce-
ment for a second jetty. south of the con·
struction described aOOve, to be built, for
whieh purpose, the anchored metal sheet
piling had to he removed. The latter work
was started on lst March 1966 and is now
nearing completion.
Berthing jeu}' for tank-lighters in the
Southern Petroleum plants
On 26th November 1959, tenders were
invited fol' the construction of a berthing
jetty for tank-lighters. along the bank of
the River Scheldt. downriver from the
Petroleum-pier.
The berthing facÎlities are 167 m (_ 550')
long. The le\'el of Ihe bottom in front of
Ihe pier is -3.00 (= -9.84') :md the
available depth of water is th us 3.23 m
(= 10.6') at me:m lowwater :lOd abollt
8 m (= 26.25') at mean high-water.
The constructÎon consists of a concrete
plate which, on the river side rests on a
metal sheet piling. driven in to the le\'el
of -lOm (= -32.8'). On the landside
the plate is supported by a sel of pile
yokes, each distant 2.50 m( = 8.2') from
the other. Each yoke is composed of a
concrete pldling and pressure pile. driven
in with a slope of 1/3 to the Ic\'el of
-8m (2)-26.25').
The concrete pIale. which sen'es as quay
space and was th us calculaled to ha\'e a
useful hearing power of 1,000 kg/m2
(= 205 Ibs per sq.fL), also serves as a
top anchoring for the sheet piling. where-
by part of the earth pressure is transfer-
red to the pile yokes.
Underneath the concrete plate, the exis-
ting bankslope was maintained with the
purpose of making the earth pressure
upon the sheet piling as small as possi·
bIe. but laking into account the reguJar
occurrence of ground subsidence. it has
been enlirely re-profiled Olnd considerably
reinforced by pcoviding a concrete plate
llnderneatb the brick-lining.
In addition to the cllstoma11' bitts. fenders.
ladders, ete. the jeu)' was equipped a[so
with ten concrete supportS for the carrying
of permanent mains to which the lighters
may ~ conneeted when pumping petro-
leum products.
Following quantities of building materials
were employed; 430 tons of steel piling.
144 concrete piles of 15 m (50') in length.
700 m3 (25.000 cf) of reinforced con-
crete and 1,250 m2 (13.000 sq.ft.) of fac·
tory tiles.
The jetty was available for the trade on
16th February, 1962.
Construction of the sixth
Harbour-basin
Thougb at the outset th is partindar dock
was intended for the bulk cargo traffie,
astrong demand on the part of the pri-
vate sector led the authorities to eventu-
ally decide tO adapi iI to genera I cargo
traffic (regular liner traffic). This ac-
counts for the wider size of the doek (of
a width ranging from 356 to 417 m =
1170 to 1370 feet) ; the depth of water
is 15.25 m (= 50') and the quay space
is \'e11' extensive.
lts location is NE of Hansa-doek, facing
Van Cauwelaert· and Boudewijn-locks. lt
connects with Hansa-doek via a tuming
basin, into which also end Canal·basin
BI (as described further below) and
Churchill-dock.
At the outset, the enterprise mainly co-
\'ered: the eredion of some 4,000 run-
ning metres (13,000 fl) of massive quay·
wall with a depth of water of 1).25 Ol
(50'), of the type showll on tbe sketch
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and of 3. high founded wall on piles to
con neet the walls with those of the Loa·
ding Bridges plant; further, the making
of provisional facings and the building of
an earth-dike to retain the water in order
to permit dredging to be commellccd in
lhe northern section of the doek, while
the works of building the quaywall5 in
the sOllthern section were still going (lil.
Attention is directed to the special shape
of the massive quaywalL which has a pro-
tuherant head so as to farm a water-cus'
hioll between the wall and the berthing
ship.
As work proceeded. a few supplementary
tasks were ordered such as the d igging of
a doek for lighters on behalf of a graill-
transhipment plant, in the NE-end of the
dock, and the building. in the SE·corner,
of an inset-dock for ferry-boats.
The first named task consisted mOlinly in
the building of a jetty, 410 m long and
17.75 m wide (= 1345' X 58.22'). the
front-side of which consisted of the mas-
sive quaywall of the 6th Harbour·Basill.
:\lld the back-s:de \vas made lip of an·
chored concrett" sheet piling. In front of
tbe jetty, the depth of water is 15.25 m
(_ 50') for tbe sake of the largel' grain-
\'essels and on the back 8.25 m (= 27')
for coasiers and in land eraft. The in5et-
doek is funher c1osed-in on the south
side bl' a massi\'e concrete quaywall. 250 m
(= 820') in length with a dep:h of water
of 6.25 m (= 20 V2'). while on the east
side, on the occasion of a subsequent ten·
der for tbe building of Churchill-dock.
also qua)'walls were stiplllated for the sake
of roll-on/roll·off traffie.
The inset-dock for ferry·boats has a Jength
of 120 m (= 395') by a brealh of 80 m
(_ 262'). It is OOrdered bl' massi\'e walls
with a depth of water of 8 m (= 26.24').
The building of the large massive walls
required the lIse of abollt 470,000 m3
(= t6 million cu bic feet) of concrete,
sllpplied by three concrete-stations, each
ha ving two concrete-mixers. The oulput of
concrete per working day of 9 hours rea·
che<! 1,800 m3 (~63,000 cf).
Ta carry tbe concrete from the stations to
the quaywalls, special tipping trucks were
emplol'ed. capable of carrying each time
6 m3 (= 200 cf) of concrete. 1'0 make
tb is possible, 5 km (= 16,000 ft) of
hardened raad, 6 m (= 20') wide, h:ld
la be !:tid out.
Ta build the walls, the contractars em-
plo)'ed their own rolling coffering and
also same vertically creeping coffering.
Composition of the concrete was as fol-
lows: 300 kg (660 Ibs) normal permetal
cement for 750 Jitres (= 160 gallons) of
4/63 pebbles and 400 litres (= 90 gal·
lans) of medium CO:lrse sand.
Thc entire work of building the 6t1.;-H";;r-
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bom-basin, including the inset-dock, was
complcted on 4th October, 1962. !laving
been commenced on 23rd November, 1959.
Ereeting a transversa! dike across the
doek made lt passible for dredging to be
started immediately after the completion
of the quaywalls of the northern seetion.
This happened on 23rd October 1961. Ta
deepen-out the dock meant the dredging
and hyJraulic spouting of some 13,300.000
1113 (= 465 miJlion cubic Eeet) of mud.
For this \Vork, lIse was made for the
fiest time of the cutter dredger 'Reina Fa·
biola' whieh reached 'In output of 600,000
m3 (= 21 miJlion ellbic Eeet) of deed-
gings per month. thanks to her two
pumps each dei ven by a diesel-motor of
2.300 hp.
The \Vork of dredging the 6th HarbOllf'
Basin recei\'ed its finishing tOll.:"h on 17th
]une, 1964.
Pumping·Station with pressure pi ping
for draining the waters from thc
displaced ·Schijn'-rivulets.
111 order to enable the finishing of Canal-
Dock BI, the present course of the Dis-
placed 'Scbijn'-rivulets, the waters of
which were sa far drained by natural
m'eans into the River Scheldt, via the
'Twelve Sluices', had necds to be inter-
rupted.
In order to ensure the draining of both
canals (one for sewerwater, the other for
water from the adjacent 'Polders'), a
pumpingstation, pco\'ided with pressure
piping, was built. Work was started ini
September 1963 and mainly aimed at:
building the pumpingstation itself, inc!u·
ding its electro-mechanical equipment and
the electric plant for same, laying.out
the pressure piping made of steel and
reinforced concrete, resting on yokes foun-
ded on Franki-piling, namely over a length
of some 2.2 km (= 7,200 ft) frOlll the
pllmping-station to the River Scheldt,
constructing two reservoirs upriver from
the station, building two shutting·off
houses, one of which on the Scheldt-dike
and one east of Canal.dock BI, the erec·
tion of personnel aecomodation, etc. The
pumping-station was equipped with 5
pumps, eaeh having a nomina I output of
4 m3 (= 140 cf) per second.
5 pressure duets, having an inside diame·
ter of 1.50 m (= 5'), start from the
pumping-station; each of them is con-
nected to one pump; they follow a prac-
tically horizontal course til! the shutting-
off house at Canal-dock BI. The latter
building houses all that is required to
drain all the water directly (of course,
after purifying the se\ver-water) into Ca-
nal-Doek BI. in future. Ta this effect,
5 ducts continue into a turbulence cham·
ber, provided in a recess in the quaywall
of Canal.dock. Until such time as the
sewerwater is being purified, the latter is
being drained into the River Scheldt alang
three additional ducts right aCfQSS the
qual'wall and underneath the bottoll1 of
the doek and the western bank.
Work was carried out in th ree phases:
- the first one consisting in putting inb
p!:tee the piping between the Ri\'er
Scheldt and the eastern quaywall of
Canal·dock BI ;
- tlle second anc comprised the putting
into place of the piping between the
quaywall and the pU111ping-station, the
building of the pumping-station itself,
together with equipment, personnel ac-
comodation, etc.;
- the third one consisted in supplying and
pla-:ing the high·tension cab les for tbe
feeding of the station,
The putting into service of the station
took place end 1966.
The build;ng of Canal-Docks BI, Bz and
B3, to3ether with inset-doeks.
The size of the Canal-docks was generously
ca1culated, the width along the waterline
bcing from 350 111 to 400 m (= 1150' to
1310') according to provisions made for
the banks, witb a depth of water not less
than 16.75 m (= 55').
The building had to be subdivided inta
two phases. owing to the half-way prescn·
ce of two rivulets. ca.lled 'Schijns', by
which the drainage into the River Scheldt
is ensured of the sewer-water and the
'polder'·water of the entire region east of
the future canal·dock. This drainage had
to be kept going til! the finishing of the
above mentioned pumping·station.
The first ph ase, wbich inc1udes the lay-
out of Cfl!lfll-doek BI, was started on 22nd
March 1961.
lt involved the following work (mainly):
- erecting a massive quaywall for a depth
of water of 16.75 m (= 55') along
the eastern side of the Canal-dock
over an extension of about 2,150 m (=
7000') ;
- erecting a massive quaywall for a depth
of water of 15.25 m (= 50') along the
western side of the doek, over an ex-
ten sion of about 665 m (= 2,200')
and connecting this wal1 with the NE-
retaining wall of the upper jetty of
Boudewijn-loek, o\'er about 60 m (=
195') by means of a massive wall of a
variabIe height ;
- the laying-out of a longitudinal dike.
same 2,000 m (= 6,560') long, pro-
vided with a bank-lining of rtlbble with
liquid asphalt, on the western side of
the Canal·dock, in the continuation of
the massive waIJs.
Unexpected bottom·trouble arose while
building the eastern wall and con tractors
had to face heav}' difficulties which en·
tirely. though locally, prevented to re·
sort to the rnethod sa-fa I' adop~ed of we11-
point dewatering, by means of deel' weil
pumps. On tbe spot of a former rivulet,
'Grote Geur, a bluish-blaek silt-substance
was found, whieh was lying in layers
same six: metres (= 20') thick and which.
when laid bare, ran out \'ery flat. Upon a
thorough investigation proceeded to in thc
Laboratory for Ground Mechanics of the
Ghent University. condllcted by its Mana-
ger, Prof. De. eng. De Beer, it was found
that a combination of two methads was
required, the preferenee going to tbe
Kjellmanndrains and electCO-OSn1osis. The-
se methads bcought about sufficient firm.
Iless of the silt and made it possible for
the qllaywall to be built entirely in dry
col1dition.
Meanwhile, it bad also been decided to
('xtend the western wal] of the Canal.
dock over another 340 m (= 1100'). in
connection with the settlement of the
Bayer firm on a site of 150 hectares (=
370 acres), enclosed between the Canal-
doek and the River Scheldt.
Final1y, it was also decided. in connec-
tion with the bluish-blaek layer of silt
found on the spot called 'Grote Geur,
which was also found on the western
side of the dock, together with other la-
bile layers nortb of said 'geul'. to pre·
viously rcmove from the dikebodl' all
slack layers and to substitute them bl'
good sandy matter.
All th is caused a seriolls upsetting of the
work and led to considerable delay.
The Jeeo!1d phflJe was the lay-out of Cfl-
"al-doek B2. On the basis of the experience
gathered when laying-out Canal·doek BI
in connection with the subsoil, and aftel'
drilling had been proceeded to, it was de·
cided right Erom the beginning to allow
the erection of the dike and the work of
dredging to proceed simultaneously.
This led to two separate contracts being
entered into, one on 23rd December 1963
for the dredging of Canal-docks BI and
82 and for erecting the canal-dikes north
of Canal-dock BI; - the second, all lOth
August 1964, for appll'ing a bank-lining
on the dike·slope.
For the work of dredging - the original
dis placement of earth was estimated at
same 56 million m3 (= nearly 2,000 mil·
lion cubic feet) which figure had mean-
while become substantially incceased by
tbe continuation, north of the lock, of the
C:lnal-dock, sllbsequently named Cmal.
doek B3, - ten cutter dredgers were set
to ·work, The dredging eraft intended for
Canal·dock BI, were introduced from
Hansa-dock, right across the enc!osing di-
ke; those intended for Canal-doek B2
were taken from the River Scheldt right
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through the Scheldt·dike "ia a lock-cham.
ber spf'Cially provided for the circum·
stance 3nd along an access-channel dug for
the purpose. Thc output exceeded
2,000,000 m3 (= 70 rnillion (ubic feet)
of dredgings per month.
As to the hank-lining, :ln important al-
tecalioo had been decided upon. as it
pro\'cd impossible to find the necessary
labour 10 put the rubble into place. Thc
mixture of liquid asphalt 30d rubble.
described abo\'e, was subsrituted by the
surface-co\'cring described belaw.
A cofferdam of 3Zobe-planking. 4 cm thick
aod 1.6 m long (= 11;2" x 5l/.i') was
driven ioto ehe dike·slope and finishcd
with the top at the level of + 4.35 III (=
+ 14V-i'). viz. about 10 CIll (= 4") higher
rhan the anticipated water-level of the Ca-
nal·docks. This top was caught between twO
girders of 10 x 6 cm( _ 4" x 2.34") alsa
made of azobe hard timber. Above the le-
\'el of + 4.35 then come a drainmass, a
con"ring with asphalt-concrete. a strip of
seeded \'e,Qetablc mOllld and slab·sodding.
Below the tOp of tbc row of piling, pbit-
work of azobe·laths. 10 cm wide and 611un
rhick (= 4" by ~")was then put all st ra\\'-
and reed·mats and in places on glass-fibre.
This plaitwork is prO\'ided with longitudi-
nal fendn!: of plaited azobe-laths :uta-
ched to azohe pegs 3 x 3 cm in diame-
ter (1.2" x 1.2") and 80 cm (= 31.2")
lil lcng~h. drivcn-in e\'ery 50 cm (= 20").
In between this fencing. which is ar a
distance of about 1 m (= 3.28') about
300 kg per m2 (= 61.5 Ibs per sq.ft.) of
rubble is then spre:td (the rubble being
of the size 10/80). sa as to constitute
ballast for the azobe-mal. Intersrices be-
tween the rubble are filted with pebbles
5/63. so as to a\'oid the beating of the
water to Slick away tbc sand llnderneath
rhe azobe-m:lts. ~'foreover. to the same
effect. in the course of the work. also glass-
wool tissue was put under the azobe-
mars.
As appears on the plan. along the Canal-
dacks. inset·docks were provided for the
firms '1\'lonsanto', 'Solvay', 'Albatros' and
'Badische Anilin· und Soda Fabrik' which
arc settling there. In these inset-docks,
qua}'-walls or bank-lining is being car·
ried out.
Thc Canal-Bridge,
Thollgh ir was conceived at the origin as
a bridge for railway-traffic between bath
banks of the canal, it was decided at a
later junnure (owing to the petiod of
execution required fot the building of the
tunnel), to pro\'ide the bridge construc·
tion also \\'ith a definite road-surbce. Jn
addition to a double railway·track, a road-
surface will alsa be laid-out, ha ving a
width of 9.80 m (= 32') on the bridges
in prestressed concrete and of 6 m (=
20') on the metal parts,
The le\'el of the upperside of the rails
:md of the road-sutface was fixed at +!
1),00 m (= + 49.2') with the purpose
of teaching a free passing height of 9.44
m (= 29') belo\\' the permanent metal
bridges; by sa doing, the concrete bridges
on the banks still lea\'e a free passing
hei~ht for tbc road·traffic of 5.50 m (_
IS') .
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Arrangements, as made, thus permit of:
- uninterrupted passing undemeath the
permanent metal bridges for intand
eraft;
-laying-out continuo us roadsfree from
crossings along bath banks, for raad-
traffic.
The main eiernents of the work to he
(afried out are:
a) bridges for access, on the hanks, in
prestressed concrete. As is shown by
the longitudinal section, th is ffiC3ns a
contÎnuous bridRc collstruction suppar-
ted on bath banks bl' a number of in-
termediate pillars. Each span is made
up of 12 prefabricated prestressed gir-
dets (inverted T-shape), having a
length of ± 30 metres - weighing 22
tons - brought along by raad.
Thc overall bearing is neoprene, 3 lay-
ers of 10 mm (= 0.4"). After being
placed, the girders are prestressed ath-
wartly and united into one sole con·
strtlction b}' means of a cOllcrete plate
cast on top and having a thickness of
± 25 cm (= 10").
b) thc permanent met;1I spans of the bridge
of access to the double swinging-bridge
on the left and right banks of the
Canal-dock. As shown by the long i-
tudinal se<.'tion, this consists each time
in a continuOlIs metal bridge of the
'\X'arren' type aboyc bath banks. Thc
fixed bearings are on the side of thc
movable part on the central landheads.
For the COllstruction of this bridge,
with a total wcight to be l11ütmted of
838,000 kg, about 650 tons of the
qllality A 52. gmde 11 steel were em-
ployed, together with 158 tons of qua-
lity A 37 Sc.
The assembling on the spot was car-
ried out with bolts of high tellsile
strcngth.
c) the movable met al spans.
As shown on the sketch, the centra!
fairway is spanned by a double Strauss-
bridge.
About 2,000 tons of steel, quality A 37
and A 52, are being employed for it.
On 15th December 1966, same 1,500
tons had been brought to the spot and
1,317 tons were definitely assembied.
The assembling of these bridges was
carried out in units of ± 60 tons which
had been pre-assembled in the workshop
and brought to the spot by water.
\'{fhen the assel1lbling was done in the
workshops, also the assembling on the
spot, mainly balts with a high tensile
strength were made llse of.
\'(!ork of building the pillars of the
bridges was commenced on 25th Ja-
nuary 1965.
Thc entire bridge construction, inelu-
ding the stopes for access, was defini-
tely given to traffic on 28th July 1%7.
72 New Elcctric Shorc-Crancs.
In the course of the years 1961-1962, 2
series of 42 ncw ek'ctric cralles in all were
erected along the qu:tys of Albert-dock,
the 2nd and 3rd Harbour-Basins. Featu·
res are: :;·ton lifting power at 28 m (=
92'). '-ton at 17 In (= 56') (fiest series
- type KA) aod 3·ton lifling power at
28 m ( ... 92'), 5 ton at 19 In (= 62')
(2nd series - t}'pe KB). These cranes
permit of a quick and uptodate h:mdling
of genent cargo, inc1uding the assembling
of goods with a high specific weight, such
as iron 800ds, iota 5-ton lifts, aho direct
transhipment Erom sea-going vesse! ioto
lighter. Thc}' are a welcome substitution
for the previolIs 3-tol1 Cr.lnes with areach
of 16 to 19.60 In (- 52' to 64') ",hieh
have been in use for some 30 or 40 years in
the past. As cranes of this kind ll1ean a
serious modernization of the pre· war quay-
equipment, a oe", set of 30 new (faOeS, of
the LA·tl'pe, was ordered in 1963 foe tbe
éCJuipment of the northern qua}'s along the
~th Harbour-Basin. Their features ace:
3-ton lifting power at 32 m (= 10~') and
~·ton lifring power at 22 m (= 72'), and
they are a further step forward towards
the moving of heavier lifts over langer
disttmees. Care was howc\'cr taken not to
s:J.crifice speed and hancliness, whieh may
be thc outcome of a fmther increase of the
lifting power and reaeh. These (ranes are
equipped with \X'ard-Leonaed drive, ope-
rated through magnetic boosters on the
Iifting. luHing and swinging movements,
which makes it possible for great accele-
rations and speeds fO .gO together with a
veey elastic and shock.free opemtion, to·
gethel' with a minimum of maintcn:lllee,
This arrangement also permits of the maxi·
mum lifting speed and s\vinging speed
to be adapled automatieal1y, respecti\'el}'
[0 the weight of the lift in the hook and
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to the position or eeaeh of thc jib, with
lhe result [hal the cmne beha\'es like an
intelligent tooi in the hands of the ceane-
man. Also, Ihis cmne has ":';lP",):>l:U all
pre\'ious records of transhipping speed,
and did sa substantially. The cr:lnc fee-
ding.net operatcs at 380 V. alternating
cmrent with two feeding points over 1300
m (= 4300'). Thanks to the \X'ard-Leo-
nard equipment :lnd the pl:lcing of con·
densers on the cranes, the joint working
factor (cosinus phi) of the feeding net
is greater than 0.8. The feeding of the
(mne is done by putting a plug into the
connecting boxes placed at regular dis-
taoces on quay, all along the blue stone.
7 Flanting Genera! Cargo Cranes,
A consequence of thc increasing beeadth of
ships was that most of tbe floating (raocs
were 00 longer apt to carry out traoship-
ment work from sea-going "essel jnto
lightcr, unless they were restricted to "ery
small lifts. The twO available general
(argo cranes were inadC(luate lo answer
all thc reqllirements am! a pressing need
made th us itself feIt to extend thc fleet
of the smaller general cargo crmes.
On 24lh October 1960 a start was made
by inviting tenders for the building of 7
such cranes, which were given to traHic,
numbered 18 to 24. between 8th Ma}' 1963
and 1ah September 1963, after sa[isfac-
tory operating and laad testing.
Thc pontoon of these cranes has following
dimensions, mOlllded: 18.00 m x 11.10 m
(""'" 59' x 36') :tod a depth. moulcled of
2.30 III (= 7V2'). At an :J.verage draft in
empty condition, of 1.35 m (= 4.4'),
the poOloon has a water displacement of
Tht: ecane (OIl!>lIUlllulI H.\oIHS 0:. a !lpe.
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240 tons. Bunkerspace is pro\'ided for
about 13 tons.
ci:ll rotary platform, of a diameter of
2.829 ol (=> 9.3'), :lttached to the pon-
toon itself. The crane weighs ~8 tons and
has a maximum construct ion height of
33.80 m (== IDa') abovc tbe level of the
water at a minimum spread of 8,~0 In
outside tbc rotary shaft (= 2S'), resp.
22.25 m (= 73') at a maximum spread
of 22 m (= 72') out of the rotary shaft.
At lhe rubbing strake there is a free height
of 13,00 (== 43') under all circumstances,
wheceby working aJongside big vessels is
made possible.
The m:lximulll lifting power is 5 tons and
the hook may be hoistcd to a height of
24 m (= 79') for a spread til! 17 III (_
56') :lIld a burden of 5 tons or to a height
of 18 Ol (== 59') for a spread [il1 22
In (= 72') and burdens til! 4 tons.
\X'hile tbe lowering speed is constant at
102 Ol/min, [he lifting speed ranges in
function of the lift between 50 m/min (5-
tOI1 lifts) and 90 m/min (tiJl 2.7 tons).
The jib moves at a speed of 61 m/min,
whilc the swinging speed in fll!lCtion of
the spread ranges from 26"6 to 45" for
one revolution,
The crane operates along combined diesel/
electrical/hrdraulic lines: a main diesel·
motor of 200 hp/no re"olutions per
minute drÎ\'es a compound alternator of
155 kVA. The eleetrie cuerent produced
(230 Volts/390 Amp. at 50 periods) feeds
the eleetrie motors which in their turn
drive the hydraulie pumps (82 hl' (or
lifting work :tod 30 hl' for swinging :llld
luHiog work togelher) of the fully hydrau-
lic circuit of the (raoe movemeots.
The cfanes are not automotivc.
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UITBREIDINGSWERKEN VAN HET TIENJARENPLAN
LIJST DER AAN! EMERS DIE BIJ DE UITVOERING WAREN BETROKKEN
A. Infrastructuurwerken (100 % Rijk)
IVuk Aaullc!mer
3e fase: baggecwerken
- aanleggen van toegangs- en bedieningswe-
gen, met riolen
1. Aanleg van het Se Havendok met Industriedok
le fase: westelijke kaaimuur N.V. "Cie Internationale des Pieux Armés Frankignoul" Liège
- 2e fase: oostelijke kaaimuur N.V. "Société d'Entreprises de Travaux en Bêton" (Trabeka)
Brussel
Tijdelijke Vereniging N.V. "Ackermans & Van Haaren" en N.V.
"Soc. Générale de Dragage" Antwerpen
N.V. "Vianova" Brussel
2. Uitbreiding kaai Laadbruggenbedrijf
Ie fase: kaaimuren
2e fase; eigeningswccken achter de nieuwe
kaaimuren
N.V. "Compagnie Beige de Chemins de Fer et d'Entreprises"
Brussel
Idem
N.V. "Ponts, Tunnels et Terassements" Genval
Tijdelijke Vereniging "Compagnie BeIge de Chemins de Fer et
d'Entreprises Pieux Armés Frankignoul" Brussel
N.V. "Compagnie BeIge de Chemins de Fer et d'Entreprises"
Brussel
Tijdelijke Vereniging "Ackerrnans & Van Haaren / Société Géné·
raIe de Dragage"
N.V. "Van Gorp's Moderne \Yegenbouw" RaveIs
N.V. "Compagnie Internationale des Pieux Armés Frankignoul"
Liège
N.V. "Laboremus" Antwerpen
Ondernenling "Maurice Delens" Brussel
3e fase: twee bruggen met opritten. oor-
derlaan
4e fase: baggerwerken
aanleggen van toegangs- en bedieningswe-
gen, met riolen
6. Bouwen van pompstation met persleidingen voor de Verlegde Schijns
Ie fase: uitmonding in de Schelde en aan· Tijdelijke Vereniging "Compagnie Beige des Chernins de Fer ct
leggen van gedeelte van de persleidingen d'Entreprises" Pieux Franki"
tussen de Schelde en Kanaaldok BI
2e fase: bouwen van pompstation met e1ec· N.V. "BOllW- en Wegeniswerken" Antwerpen
tco-mechanische toerusting en aanleggen
pompstation
3. Bouwen van een steiger voor grote tankers
I e fase: steiger en kaaimuren
2e fase; b:tggerwerken
4. Bouwen van aanlegsteiger voor tanklichters
aan de Petroleuminstellingen-zuid
5. Aanleg van het 6e Havendok
Ie fase: aanleggen van spoorwegdijken
2e fase: kaaimuren
7. Aanleggen van de Kanaaldokken B1-B2
- spoorwegdijk
- Kanaaldok BI- kaaimuren en oeverbekle-
ding
Kanaaldok B2 . oeverbekleding
Baggerwerken van Kanaaldokken BI-B2,
inbegrepen de grondverbetering voor de
oeverdijken
A. Zegers - Vrasene Waas
Tijdelijke Vereniging "Cie. Beige de Chemins de Fer et d'Entre-
prises / Cie. Internationale des Pieux Armés Frankignou'" Brussel
Idem
Tijd. Vereniging "Ackermans & Van Haaren - Soc. Générale de
Dragage" Antwerpen
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Bassin Canal BI· murs de {luai et rcvête-
ment des rives
Bassin Canal B2 - revêtement des rives
Dragages des Bassins C'lnaux B1-B2, }'
(omreis l'améliocation du sol pour les di·
gues des rives
8. Bassin Canal B3
- Construction de murs de qua i à rDuest de
B3 et Ie long du petit bassin qui s'y raccorde
9. Pont CanaI.
Construction de pants d'accès en béton pré-
contraint avec têtes de pont, piles et routes
d'accès dans la digue de (hemin de fer
Construction de têtes de pont et piles pour
Je pont au·dessus des Bassins Canaux B1-B2
- Construction de deux portées métalliques
fixes du pont d'accès vers Ie double pont
à bascule SUf la [ive droite du Bassin Canal
BI-B2
Idem SUf la rive gauche dl! Bassin Canal
Bl-B2
Construction, montage et peinture de deux
ponts.levis type "Strauss" SUl' les piles-têtes
de pont dans Ie Bassin Canal Bl-B2, ainsi
que tout l'outillage électrique et mécaniquc
qui s'y rapporte
10. fc1U5C de Zandvliet,
Travaux d'architccture civile, sans équipe-
ment éleetro-méeanique
Tijdelijke Vereniging "Cie. Beige de Chemins de Fel' et d'Entre·
prises / Cie. Internationale des Pieux Armés Frankignoul" Brussel
Idem
Tijd. Vereniging "Ackermans & Van Haaren· Soc. Générale de
Dragage" Antwerpen
Tijdelijke Vereniging "Cie. Beige de Chemins de Fel' et d'Entre-
prises / Cie. Internationale des Pieux Arn1és Frankignou!" Brussel
Tijdelijke Vereniging "Cie. Belge de Chemins de Fer et d'Entre·
prises / Cie. Internationale des Pieux Armés frankignoul" Brussel
Algemene Aannemingen Van Laere . Burcht
N.V. La Brugeoise et Nivelles - Brussel
N.V. "Ateliers de Conslructions de Jambes-Namur" - J:ullbes
Tijd. Ver. "N.V. Cockerill-Yards / N.V. lvfetaalwerkhuizen voor-
heen Nobels-Peelman / S.A. Constructions et Entreprises Indus-
trielles I S.A. Auxeltra" Hoboken
Tijdelijke Vereniging "Cie. Beige de Chemins de Fel' et d'Entre-
prises / Cie. Internationale des Pieux Armés Frankignoul" Brussel
B. Travaux de superstructure (60 % Etat - 40 % Ville)
1. Equipcmcnt de la Se Darse.
ConstfUction de trois hangars en béton et de
deux postes de transformation électrique
Livraison et placement de 30 grues de quni
éleclriques au Quai Nord
2. [quipcment des anciens bassins.
Livraison et placement de 20 grues de quai
électriques
Livraison et placement de 22 grucs de quai
électriques
3. Livraison de grues flottantes.
Livraison de 7 grues flottantes pour mar-
chandises générales
Algemene Aannemingen Van Laere - Burcht
Tijdelijke Vereniging "Boomsche Mel.aahverken" Boom / "ACEC"
Charleroi
Holland Cranes





LISTE DER BEI DER AUSfOHRUNG BETElLIGTEN UNTERNEHMER
A. InIrastrukturarbeitcn (100 % Staat)
Arbeil U11Iemehmer
1. Bau des 5. Hafenheckens mit Industriebeeken.
1. Phase: wcstliche Kaimauer
2. Phase: östliche Kaimaucr
3. Phase: Baggerarbeiten
Bau von Zufahrts- und Bedienungsstrassen,
mit Abzugskanälen
2. Ausdchnung Kai VerJadebrückenanlage.
I. Phase: Kaimauern
2. Phase: Eignungs;ubeiten hintee den neu-
en Kaimauern
3. Bau einer Landungsbrückc für Grosstanker.
1. Phase : Landungsbrücke und Kaimauer
2. Phase: Baggerarbeiten
4. Bau ciner Landungsbrücke für Tankleichter
an den südlichen Pctroleumanlagen.
5. Bau des Ó. Hafenheckens.
1. Phasc: Ban von Eisenbahndämmen
2. Phase : Kaimauer
3. Phase: zwei Brücken mit Zufahrten.
oorderlaan
4. Phase: Baggerarbeiten
Bau von Zufahrts- und Bedienungs5trassen,
mit AbzugskanäJen
6. [lau eines Pumpwerks mit Druckleitungen {ür
1. Phase: Ausmündl1ng in der Schelde und
Bali eines Teils der Druckleitungen zwischen
der Schelde und dem Kanalbeeken BI
2. Phase: Bau des Pumpwerks mit e1ektro-
mechanischer Ausrüstung und Bau der
Druckleitungen zwischen dem Kanalbeeken
B L und dem Pumpwerk
7. Bau der Kanalbeeken BI-B2.
Eisenbahndamm
Kanalbeeken BI - Kaimauern und Ufer-
verk leidllng
K:tnalbecken 132 - Ufervcrkleidung
N.V. "Cie Internationale des Piellx Armés frankignoul" Liège
N.V. "Société d'Entreprises de Trav:tux en Bêton" (Trabeka)
Bruxelles
Tijdelijke Vereniging N.V. "Ackermans & Van Haaren" en N.V.
"Soc. Générale de Dragage" Antwerpen
N.V. "Vianova" Brussel
N.V. "Compagnie Beige de Chemins de Fer et d'Entrepri:;cs"
Brussel
Idem
N.V. "Compagme Internationale des Pieux Armés Frankignoul"
Liège
N.V. "Laboremus" Antwerpen
Onderneming "Maurice Delens" Brussel
N.V. "Pants, Tunnels et Terassements" Genval
Tijdelijke Vereniging "Compagnie Beige de Chemins de Fer e~
d'Entreprises Pieux Armés FrankignouI" Brussel
N.V. "Compagnie Beige de Chemins de Fer et d'Entreprises"
Brussel
Tijdelijke Vereniging "Ackermans & Van Haaren / Société Géné-
rale de Dragage"
N.V. "Van Gorp's Moderne \Xlegenbouw" Ravels
die verlegten Schijns.
Tijdelijke Vereniging "Compagnie Beige des Chemins de Fer ct
d'Entrcprises "Pieux Franki"
N.V. "Bouw- en Wegeniswerken" Antwerpen
A. Zegers - Vrasene Waas
Tijdelijke Vereniging "Cie. Beige dc Chemins de Fer et d'Entre·
prises / Cie. Internationale des Pieux Armés Fran!dgnoul" Brussel
Idem
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Baggerarbeiten der Kanalbeeken 8l.B2, rnit
einbegriffen die Bodenmelioration für die
Uferclämme
8. Kanalbeeken B3.
- Bau der Kaimauem westlich des Kanalbe·
ckens 83 und entlang das Einsteckdock
9. Kanalbrücke.
Bau von Zufahrtsbrücken in vorgespanntem
Beton. mit Landfesten, Pfeilern und Zu-
fahrtsstrassen im Eisenbahndamm
Bau von Landfesten und pfeilern für die
Brücke über die Kanalbeeken Bl-82
Bau von zwei Eesten Metallbrückenbogen
der Zufahrtsbrücke nach der doppelten
Klapphcücke am rechten Urer de, Kanal-
beeken, Bl-B2
Idem am linken UEer des Kanalbeekens B1·
B2
Bau, Montierung und Anstreichcn "on zwei
Stahlklappbrücken Typ "Strau,s' auf den
Pfeilern-Landfesten im Kanalbeeken BI-B2,
sowie alle dazugehörigen elektrischen und
mechanischen Ausrüstungen
10. ZandvIietschleuse.
Arbeiten bürgerlicher Baukunde, ohne elek-
tro-mechanische Ausrüstung
Tijd. Vereniging "Ackermans & Van Haaren - Soc. Générale de
Dragage" Antwerpen
Tijdelijke Vereniging "Cie. Beige de Chemins de Fer et d'Entre-
prises / Cie. Internationale des Pieux Armés Frankignoul" Brussel
Tijdelijke Vereniging "Cic. Beige de Chemins de per et cl'Entre-
prises I Cie. Internationale cles Pieux Armés Frankignou'" Brussel
Algemene Aannemingen Van Laere - Burcht
N.V. La Brugeoise et Nivelles - Brussel
N.V...Ateliers de Constructions de j:unbes-Namur" . jambcs
Tijd. Ver. "N.V. Coc:kerill·Yards I N.V. Metaalwerkhuizen voor-
heen Nobels-Peelman I S.A. Constructions et Entreprises Indus-
trielles / S.A. Auxeltra" Hoboken
Tijdelijke Vereniging "Cie. Beige de ChemÎns de Per et d'Entre-
prises / Cie. Internationale des Pieux Armés Frankignoul" Brussel
B. Oberbauarbeiten (GO % Staat - 40 % Stadr)
1. Ausriistung des 5. Hafenheckens.
Bau von drei Betonkaischuppen und zwei
e1ektrischen Transformatorstationen
Lieferung und Aufstellung von 30 e~cktri­
schen Landkränen am Nordkai
2. Ausrüstung der alten Dockc.
- Lieferung und Aufstellung van 20 c'cktri·
schen Landkränen
- Lieferung und Aufstellung van 22 elektri-
schen Landkränen
Algemene Aannemingen Van Ltere - Burcht
Tijdelijke Vereniging "Boomsche .Metaalwerken'· Boom / "ACEe'
Ch:trleroi
Holland (ranes
Tijdelijke Vereniging "Boomsche Metaalwerken" Boom / "ACEC"
Charleroi
3. Lieferung van Schwimmkräncn.
- Lieferung van 7 Schwimmkränen für Stück- "Boomsche Metaalwerken" Boom
güter
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EXTENSION-WORKS OF THE TEN-YEAR PLAN
LIST OF CONTRAcrORS WHO WERE CONCERNED IN THE EXECUTION
A. Infrastruclure-works (100 % SlaIe)
11"ork Conlraclor
3rd phase: dredging.works
- construction of approaches aod service roads,
with sewers
1. Construction of the 5th Harhour Doek wlrh Industrial Doek.
Ist phase: western qua)'-wall N.V. "Cie Internationale des Pieux Armés Frankignoul" Liège
20d phase: eastern quay-wall N.V. "Société d'Entreprises de Trav:lUx en Bêton" (Trabeka)
Bruxelles
Tijdelijke Vereniging N.V. "Ackermans & Van Haaren" en N.V.
,,50c. Générale de Dragage" Antwerpen
N.V. "Vianova" Brussel
2. Extension quay laading.bridge plant.
ist phase: quay-walls
2nd phase : accommodation works behind
the new quay.walls
3. Construction of a jetty for super· tankers.
1st phase: jetty and quay-waJls
2nd phase: dredgingworks
4. Construction of landing-stage for tank-Iigh-
ters at the southern petroleum installations.
5. Construction of the 6th Harbour Doek.
lst phase: construction of railway-dikes
2nd phase: quay-waJls
3rd phase: two bridges with slopes. Noor-
derlaan
2nd phase: dredging-works
construction of approaches aod service-roads,
with sewers
N.V. "Compagnie Beige de Chemins de Fer et d'Entreprises"
Brussel
Idem
N.V. "Compagnie Internationale des Pieux Armés Frankignoul"
Liège
N.V. "Laboremus" Antwerpen
Onderneming "Maurice Delens" Brussel
N.V. "Ponts, Tunnels et Terassements" Genval
Tijdelijke Vereniging "Compagnie Beige de Chemins de Fer et
d'Entreprises Pieux Armés Frankignoul" Brussel
N.V. "Compagnie Beige de Chemins de Fee et d'Entreprises"
Brussel
Tijdelijke Vereniging "Ackermans & Van Haaren / Société Géné-
rale de Dragage"
N.V. .,Van Gorp's Moderne \X!egenbouw" Ravels
6. Constrw.:tion of a pumping-station with conduit-pipes for tbe Diverted Schijns.
lst phase: out let in the Scheldt and con- Tijdelijke Vereniging "Compagnie Beige des Chemins de Fer et
struction of part of the conduit-pipes be- d'Entreprises" Pieux Franki"
tween the Scheldt and Canal Dock BI
2nd phase: construction of a pumping·sta- N.V, "Bouw- en Wegeniswerken" Antwerpen
tion with electromechanical equipment and
construction of conduit-pipes between Omal
Dock Bl and pumping-station
7. Construction of Canal Docks Bl-B2.
railway-dike
- Canal Dock BI - quay-walls and shore-
coating
- Canal Doek B2 - shore-coating
A. Zegers - Vrasene Waas
Tijdelijke Vereniging "Cie. Beige de Chemins de Fer et d'Entre-
prises / Cie. Internationale des Pieux Arm("'S Frankignoul" Brussel
Idem
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Dredging.works of Canal Docks 81.B2, in-
clusive of improvement of the sai! fOf the
shore-dikes
8. Canal Doek B3.
- Construct ion of quay-walls westward of B3
aod along the small cornmunicating doek
9. Cana! Bridge.
Construct ion of bridges of acceS5 in pre-
stressed concrete, with Jand.abutments, piefs
and approaches in railway-dike
Construction of land-abutments aod piefs
for the bridge across the Canal Docks Bl-
B2
Construction of two fixed metal bridge-
arches of the bridge of access to the double
bascule-bridge on the fight bank of the Ca·
nal Doek B l-B2
Idem on the leEt bank of the Can:ll Doek
B1-B2
Construction, assembling aod painting of
two steel bascule-bridges type "Strauss"
upon the piefs - land-abutments in Canal
Doek BI-B2 as weil as all electrical and me-
chanical equipments belonging to it
10. Zandv!iet Loek.
Works of civil architecture, without electro-
mechanical equipment
Tijd. Vereniging "Ackermans & Van Haaren· Soc. Générale de
Dragage" Antwerpen
Tijdelijke Vereniging "Cie. Beige de Chemins de Fee et d'Entre-
prises / Cie. Internationale des Pieux Armés frankignoul" Brussel
Tijdelijke Vereniging "Cie. Beige de Chernins de fer et c1'Entre-
prises / Cie. Internationale des Pieux Annés frankignoul" Brussel
Algemene Aannemingen Van Laere - Burcht
N.V. la Brugeoise et Nivelles - Brussel
N.V. "Ateliers de Constructions de Jambes·N:lInur" . Jambes
Tijd. Ver. "N.V. CockerilI·Yards / N.V. Metaalwerkhuizen voor-
heen Nobels·Peeiman / S.A. Constructiol13 et Entreprises Indus-
trielIes / S.A. Auxeltra" Hoboken
Tijdelijke Vereniging "Cie. Beige de Chemins de Fee et d'Entre-
prises / Cie. Internationale des Pieux Armés Frankignoul" Brussel
B. Superstruerure Works (60 % Stare - 40 % City)
1, Equipment of the 5th Harbour Doek,
Construction of three concrete sheds and
two e1ectric transformer-stations
Delivery ancl erection of 30 e1ectric guay
cranes at the North Quay
2. rquipment of the aId docks,
Delivery and erection of 20 electric '1u:J.y
cranes
Delivery and erection of 22 electric quay
cranes
Algemene Aannemingen Van Laere . Burcht
Tijdelijke Vereniging "Boomsche Metaahverken" Boom / "ACEC"
Charleroi
Holland Cranes
Tijdelijke Vereniging "Boamsche Metaalwerken" Boom / "ACEC'
Ch:lrleroi
3. Delivery of floating cranes,
Delivery of 7 floating cranes far general "Boomsche Metaalwerken" Boom
c1rgo
JO YEARS OF MARITIME TRAFFIC
L. SOMERS,
President of rhe Antwerp Shipping
Federation.
The evolution of the maritime traffic, in the course of
the last ten years, in a world port sueh as Antwerp in·
contestably bears the imprint of the factors whieh have
characterized world maritime navigation during this pe-
riod. Among these factors we nûte :
- the regular aod considerable expansien of the mer-
chant fleet, both as far as the number of yessels and
their tonnage is concerned.
Consisting, on lst ]anuar}' 1957, of 19,874 vessels
amounting to 99,635,479 gross tonnage, this fleet
consisted, on 1st January 1967, of 26,084 vessels with
a gross tonnage of 165,854,050 tons· ;
~ the growth in the world mari time goods traffic. This
amounted to 930 million tons in 1957, to reach 1,600
tons in 1965. The basis of this important develop-
ment is esscntially bulk merchandise and in thc first
place the mineral-oil traffie whieh h1S risen from
420 to 880 million tons ;
- the growing exploitation of very large vessels and of
speeialized vessels. The appearanee of the large yes·
seis h:ts had as aresuIt th:lt the tonn1ge of the
merch:lnt f!eet h:l5 allgmented mueh faster than ~he
nlll:"!:bcr of vessels. The nee of the hrge ves~C!s
began with thc tankers. Quite gllickly thc bulk-car-
riers have fallen into step, though remaining within
more modest limits. Beside the t:ll1kers, are-carriers
and colliers, a nwnber of specialized vessels have ma-
de their appearanee, which in many cases, is bound up
with thc phenomenon of the indllstrialization in the
ports. These last years specialization has also made
itself feit in the sector of general cargo: roll-onjroll-
oH vessels, pallet and container vessels, barge car-
riers. This specialization is not based on the nature
of the goods but rather on the factor whieh group5
them or which contains them. In certain cases it goes
on a par with the inc.rea5e in scale.
- the acceleration in the rhythm both from the point
of view of the speed of the vessels anc! the rapidity
of the cargo-handling operations.
To what extent have these factors influeneed at Ant·
werp the resulting figures as weil as the efforts made to
meet the evolving situations and techniques ?
As far as thc total evolution of the maritime traffic
i, concerned during the 19:>7/1966 period, the few fi-
gures which follow prove sufficiently the active part
taken by Antwerp in the expansion of the worId maritime
traffic.
We should note right away that this important develop-
ment of thc traEfic has taken place within the renewed
framework, resulting from the execution of the ten year
plan of extension and modernization of the port of Ant-
werp and whose loek at Zandvliet is in some way its
crowning.
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the supply of overseas ores at a better price.
The traffic of general cargoes has not witnessed the
spectacular expansion which has characterized the bulk
cargoes. From 14.2 million tons in 1957, it has never-
theless climbed to ab:Jut 18 million tons in 1966. Ir thus
represents very nearly a third of the tota! traffie, which
proves unquestionably the extraordinary position the port
of Antwerp occupies in this field and which constitutes
the trump which permits it to oceupy in the continent of
Europe the predominant pJace as far as regular lines are
coneerned. This trump operates also for the new trans-
port techniques of general goods latei)' put into use and
whieh find at Antwerp all the required speeialized in-
staJlations.
As regards the transport of general goods, whether
done by the vessels of thc traditional regular lines or b)'
the new methods, it is however essentiaJ that the ope-
rations should proceed harmoniousl)' and rapidJ)'. It is
~his that urged the authorities, having regard to the in-
crease in the maritime and f1uvial traHic in the Scheldt,
to create already some years ago, the information ser-
vice by V.H.F. and the dispatching service of the City,
to eqllip the BalldouinfVan Cauwelaert locks with a ra-
dar post perJ11itting movement in the roads to be follow-
td and to install in the river special buoys for tht ship's
radar.
Antwcrp did not \vait for the appearance of container-
ships, ete. to adjust itself to the abo\'e-mentioned needs.
The)' pose themselvcs however in a still more acute man-
ner in consequence of the new techniques which entlil
huge investJ11ents requiring [he exploitation of the acce!-
eratÎon of the rh)'thm to the maximum. Thus an extremei}"
rapid lurn-round is necessary so that a maximum number
of vo)'ages may be made.
Antwerp belllg partly a port of locks is consequenti)'
la some extent handicapped since the berths destined
for the new teehniques are to be found at the rear of
these main works. We however hasten to add that se-
vera! ports aetively engaged in the field of these new
transport teehniCJues are in an analogous situation. It
remains none the less tcue that we must double our earl ier
eHorts in order to ensure that all the factors intervening
in the voyage sea berth and vice-versa, nameI)' pilotage
and rivcr-towage, locking, towage and pilotage in the
docks, are co-ordinated in such a wa)' that its duration is
reduced to the strÎct minimum.
The new loek at Zanelvliet will augment considerabl)'
the total locking capacit)' in the port of Antwerp and
moreover offers undeniable special advantages to the
traffjc of the large vessels.
lts putting into service, which closes the ten year plan,
is the fight occasion to create, within the extended frame·
work of the port whieh wiil inevitably need new arran-







NlIJnber of large lleue/s elltering the porlof All/werp
Year Drtlllght
32' 33' 34' 35' 36' 37' 38' 39'
75 37 23 4 1
86 74 88 110 82 149 160 33
Although thc number of regular lines at Antwerp has
constanti}' jncreased in the course of thc last ten years. ta
total at present over 300, thc advance is due especiall}'
ta the sector of bulk cargoes, carrÎed by specialized ves-
seis which are becaming larger anel laeger.
\'{Ihereas in 1957 the incoming vessels exceeding
30,000 tans dw. were rather rare, 553 calleel in 1966,
lal of whieh were of a deadweight exceeding 40,000
tons anel among these 105 exceeded 50,000 tons.
Expressed in teems of thc draught of the vessels. thc
evolution stands out as follows :
This table c1early brings out thc positive results reached
in thc field of thc access of these large specialized ves-
seis whieh make their wa}' to Antwerp earrying their fuIl
loads of mineral-oil, oees, coals, eereals, etc., whieh con-
stitute over half our total maritime traffic. Antwerp has
not spared any efforts in this field. These efforts have
been aimed at increasing to the maximum the aecess to
the port and at placing at the disposal of the large ves-
seis adequate berths so as to guarantee a quick turn-round.
That is why specialized installations for the discharge of
full cargoes of cereals have been constructed anel the
existing installations for the traffie of mineral-oils, oees,
coal. ete. haye been enlarged anel adapted to the ncw
requ irements.
As regards the navigability of the Scheldt, intensified
dredging combined with the excavation of a ncw navi-
gable channel at the mouth of the river has allowed the
limit to be raised to 50,000/55,000 tons dw. Further-
more, works have just been commenced in the river which
will permit this limit to be increased to 75,000/80,000
tons dw. Lastly, the study of a ncw solution whieh can
be linked up with the works in progress and which could
raise the limit to 100,000 tons d\v. has been entrusted to
the hydraulic laboratory.
ft must howe\"er he noted that this limit is insufficient
to allow the competiti\'e supp!y of mineral-oil, unless the
system of the break·up port (Bantry Bay, Brest) able to
berth very large tankers - up to 500,000 tons dw. -
which would tranship the cargoes destined for the other
European ports into vessels of about 80,000 tons dw. is
carried into effect. Thc problem holds the attent ion all
the more as it affects the industrialization of the port,
several industries being supplied with raw materiaJs by
the refineries.
On the other hand, this limit is likely to satisfy the
bllik-carriers and consequent!y \ViII be able to assure in·
ter ;llia the Be1gian iron and steel industry anel others of
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stellen, welke een vlugge rotatie moeten
waarborgen, werden dus positieve resulta-
ten geboekt inzake de trafiek van grote
schepen die te Antwerpen hun volle ladin-
gen minerale oliën. ertsen, koten, granen,
enz. aanvoeren. Aangevatte werken ener-
zijds en zich ter studie bevindende plan-
nen anderzijds. beogen de toegankelijk-
heidsgrens op te voeren tot respektievelijk
75.000/80.000 en 100.000 t,dw. Noch
de ene noch de andere grens is van aard
de te Antwerpen gevestigde petroleum raf-
finaderijen en konkurrentiële grondstof-
aanvoer te wrzeken:n. tenzij het systeem
van een distributiehaven (Bantry B:lY,
Brest) ZOll door~ang vinden, waarbij zeer
grote tankers (500.000 Ldw.) hun lading
zouden overslagen in eenheden van onge·
Als elementen welke gedurende de periode
1957/1966 de wereldzeescheepvaart geken-
merkt hebben, kunnen worden vermeld:
- de doorlopende en aanzienlijke uitbrei-
ding vall de wereld vloot ;
- de aangroei van bet goederenverkeer tel'
zee, voornamelijk toe te schrijven aan
de massagoederen;
- bet toenemend in de vaart brengen van
zeer ,grote en van gespecialiseerde sehe-
p~n. De la3~ste jaren kw.lm cl,;, sp~cÎali·
satie ook tot uiting in de stukgoed-
sektor : wll-onl rail-oH s:hepen. pal-
let. en containc:s:hcpen. lichtersche-
pen;
- de ritl11eversnel!lng en dit zowel onder
oogpunt van ce snelheid der schepen
als inzake vlugheid van goederenbehan-
deling.
Deze elementen hebben uit~raard hun stem~
pel gedrukt op de evolutie van de zee·
scheep\'aart te Antwerpen gedurende de·
zelfde periode. \'Vat de globale e\'olutie
van de zeescheepyaart te Antwerpen be-
treft, blijkt llÎt yolgende cijfers duidelijk,
dat 'onze hayen actief deel nam aan de uit-
breiding op wereldvlak.





Totaal goederelwerkeer ter zee
kende. vloeit de waargenomen verhoginr,
vooral voort uit de s~ktor van de massa·
goederen, yervoerd met steeds groter ge·
specialiseerde s:hep~n. In 1957 waren bin.
nenlopende schepen \'an meer dan 30.000
t.dw. eerder zeldzaam. In 1966 boekte lllen
er 553, waarvan 181 de 40.000 t.dw. en
105 de 50.000 t.dw. O\·es::hreden. In 1957
hadden slechts 140 binnengekomen schepen
een djepgan~ van 32 voet of meer, waarbij
als maximum 36 \'oet werd genoteerd (1
schip). In 1966 kwamen 782 schepen
binnen met een diepgang van 32 voet ot
meer, waarV'ln 82 met 36 \·oet. 149 met 37
voet. 160 lllet 38 voet en 33 met 39 voet.
Dank zij de insp.Inningen om de toegan-
kelijkheid van de haven te verhogen en




















veer 80.000 t.dw. die de andere europese
havens zouden bedienen.
Voor de schepen welke droge massagoede-
ren ,-ervoeren, schijm'n de bovenvermelde
grenzen ~\'redigend.
De stukgoederentrafiek steeg ,ran 14,2 mln
t. in 1957 tot ongeveer 18 mln t. in 1966.
Deze trafiek ligt ten grondslag aan de
overwegende positie welke de haven "an
Antwerpen inneemt III de lijm'aart en
\'oemt le\'CnS een buitengewone Ifoef in-
zake de nieuwe vervoerstechnieken voor
stukgoederen. Het element snelheid is
voor deze technieken nog van groter be-
tekenis dan voor de lijm'aart. omwille
van de enorme inn~steringen die ze mee-
brengen. Ze ,·jnden te Antwerpen alle ge·
wenste gespecialiseerde inrichtingen. wel-
ke e<hter achter sluizen liggen.
\'{'ij dienen daarom onze vroegere In-
spanningen te verdubbelen om te berei-
kt'n dat alle elementen welke tussenkomen
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in de vaart tllssen zee en ligplaats, of om-
~ekeerd, hetzij bdoodscn en slepen op
stroom. versluizen, beloodsen en slepen in
de dokken, zodanig zouden gekoördineerd
worden dat de duur van deze vaart tot
een strikt minimum wordt herleid. Het in
dienst stellen van de Zand\·lietsluis. die
ollvermijdelijk nieuwe schikkingen noodza-
kelijk maakt. is het gunstig ogenblik om
dergelijke koördin:uie \:10 I~et geheel der
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Président de la Fédéralion Marilime
d'Am'ers.
10 ANNEES DE TRAFIC MARITIME
constatée pro"icnt surtout du secteur des
cargaisons massa les, tr~lnsportées par des
navires spécialisés toujollrs plus grands.
En 1957 les entrées de navires dépassant
30.000 t.dw. étaient plutot rares. En 1966
On en a noté 553 dont 181 dépassaient
40.000 t.dw. et 105 50.000 t.dw. En 1957
140 na\'ires entrés avaient un tirant d'eau
de 32 pieds ou plus. Ie maximum emegis-
tré étant de 36 pieds (1 navire). En 1966
782 navires entrés avaient un tirant d'eau
de 32 pieds ou plus_ dont 82 de 36 pieds,
149 de 37 pieds, 160 de 38 pieds et 33
de 39 pieds.
Gráce à des efforts visant I'augmentation
de I'accessibilité du port et la mise à dis·
position d'emplacements adéquats devant
garantir une rotation rapide, des résultats
positifs ont done été aueints dans Ie do·
rnaine du tmfic des grands navires achemi-
rulllt vers Anvers leurs pleines cargaisons
d'huiJcs minérales, de minerais, de ehar-
bon, de céréales. ete.
Des travallX entamés d'une part et des
projets à ('étude d'autre part ont pour but
de porter la limite d'accessibilité à res-
pectivement 75.000/80.000 et 100,000 t.
dw, Ni rune ni I'autre n'est susceptible
de permettre aux raffineries pétrolîères éta-
Parmi les éléments qui ont caractérisé la
navigation maritirne mondiale pendant la
période 1957/1966 peuvent être rélevées:
- l'extensiOll permanente er considérable
de la Hotte marchande ;
- rexpansion du trafie maritime mondial
des macchandises. due essentiellement
:lUX marchandises nlassales;
- la mise en service croissante de très
grands navÏres et de n:lvires spécialisés.
Ces dernières années la spêcialisation
s'est également fait sentir dans Ie sec-
leur des m:uchandises générales: navires
roll-on/rall-oH na\'Îres à palettes et à
containers, porteurs d'allèges;
-I'accélération du rythme et ce rant du
point de vue de la vitesse des navÎres
qu'au point de vue de la rapidité des
opérations de manutention.
L'é"olution du trafic maritime du port
d'Anvers pendant la rnême période porte
é"idemment l'empreinte de ces éléments,
En ee gui concerne I"évolution globale du
trafie maritime à Am'ers, les ehiffres sui-
vants font c1airement ressortir la part ae-
tive prise par notre port dans l'expansion
sur Ie plan mondial.
Bien que la navigation de ligne ait connu
une é\'olution favorable. la progression
Tombre de na\'ires entrés
Tonnage de jauge net (N.R.T.)
Marehandises embarquées
Marehandises débarquées




















blies à Am'ers, un approvlsJOnnernent con·
currentiel en rnatière de base, ~i rnoins que
se réalise Ie système d'un port d'éclate-
ment (Bantry Bay, Brest) ou de très grands
tankers (500.000 t.dw.) transborderaient
leur cargaîson dans des unités d'environ
80.000 t.dw. desser"ant les alltres ports
européens,
Pour les na\'ires transportant des cargai-
sans massa les sèches les susdites Iimites
semblent satisfaisantes.
Le trafie des marchandîses générales a
augmenté de 14,2 millions de t en 1957
à environ 18 millions en 1966, 11 est à la
base de la place prépondél'3nte qu'occupe
Ie port d'Ann'rs dans la navigation de
ligne et constitue un atout précieux à
I'égard des nouvelles techniques de trans-
port de Illarchandises générales. Pour ces
tec!lniques I 'élément rapidité joue dans
une plus forte mesure encore que pour la
navigation de ligne, eeei par suite des
investissements énormes qu'elles entraÎnent.
Elles trouvent à Am'ers toutes les insta I-
lations spécialisées voulues, qlli se situent
toutefois derrière des écluses.
Nous devons doubler nos eHorts antérieurs
afin que tous les éléments intervenant dans
Ie voyage mer/emplacement et vice-versa.
soit pilotage et remorquage en rivière, éclu-
sage, pilotage et remorquage dans les bas-
sins. soient coordonnés de façon telle que
sa durée soit réduite au strict minimum.
La mise en service de I'écluse de Zandvliet,
qui nécessitera înévitablement des dispo-
sitions nouvelles, offre l'occasion propice






Als Elemente. die während des Zeitraums
1957/1966 die \'{'ehseeschiffahrt gekenn-
zeiehnet haben_ können erwähnt werden:
- der fortlaufende und ansehnliche Aus-
bau der \'<'eltflotte;
- die ZlInahme des Güterverkehrs zur
Sec. der yor allem den .Masscngütern
zuzusehreiben ist;
- die zunebmcndelndicnststellun,g sehr
grofier lInd spezialisiertcr Schiffe - in
den letzten Jahren kam die Spezialisie-
rung auch auf dem Stückgutsektor zum
Ausdruck: Roll-on/Roll-off-Schiffe_ Pa-
letten- und Containerschiffe, Leichter-
schiffe ;
- die Rhythmusbesehleunigung sowohl uno
ter dem Gesichtspllnkt der Geschwin-
digkeit der Schiffe als hinsichtlich der
Raschheit der Güterbehundlllng.
Diese Elemente haben nuturgem1iB wiihrend
des gleichen Zeitraums der Entwicklung
der Seeschiffahrt in Antwerpen ihren Stem·
pel aufgedrückt. Was die allgemeine Ent-
wicklllng der Seeschiffahrt in Antwerpen
betrifft, ergibt sieh aus folgenden Ziffem
deutlieh, daa llnser Hafen einen aktiven



























Obwohl die Linienfahrt eine günstige Ent-
wicklung erfuhr, entspringt die beobach-
tele Erhöhung vor allem dem Abschnitt
Massengüter, die mit immer grösser wer·
denden spczialisierten Schiffen befördert
werden. 1957 waren einlaufende Schjffe
von mehr als 30.000 t clw ehee eine Sel-
tenheit. 1966 verzeichnete man 5B, von
denen 181 40.000 t clw und 105 50.000
t clw überschritten. 1957 hatten nur 140
eingelaufene Schiffe einen Tiefgang "on
32 Fun oder mehr. wobei als Maximum
36 FuB notien wurden (1 Schiff). 1966
liefen 782 Schiffe ein mit einem Tiefgang
\'on 32 Fu6 und mehr, da\'on 82 mit 36
Fu13, 149 mit 37 FuB, 160 mit 38 Fu6
lllld 33 mit 39 FuB.
Dank der Bemühungen, die Zugiinglichkeit
des Hafens zu erhöhen und passende An-
kerplätze zur Verfügung zu stellen, die
ei ne schnelle Rotation gewährleisten müs·
sen, wurden positive Ergebnisse \'erzeich-
net hinsichtlich des Verkehrs \'on gr06en
Schiffen, die Antwerpen ihce vollen !.adun-
gen an !\lineralölen, Erzen, Kohle, Getrei-
de usw. zuführen. Die begonnenen Arbei-
ten einerseits und die Pläne, die zum
Studium \"orliegen andererseits, bezwe-
eken die Zugänglichkeitsgrenze bis auf
7).000/80.000 bzw. 100.000 t dw zu
steigern. \X/eder die eine noch die andere
Grenze ist derart, daB sie den in Antwer·
pen gegründeten Petcoleurnraffinerien eine
konkucrenzmässige Grundstoffanfuhr zu-
sichern könnte, es sei denn. daB das Sys-
rem eines Verteilungshafens (Bantry Ba)',
Brest) durchgeführt werden sollte. Dabei
würden sehr gro6e Tanker (500.000 t d\\')
ihre Ladung in Einheîten von etwa 80.000
t dw umschlagen, die die anderen euro-
päischen Häfen bedienen würden.
Flir die Schiffe, die trockene Massengürcr
bcfürdern, erscheinen die oben 'vermerkten
Grenzen bcfriedigend.
Der Stückgüterverkehr stieg von 14,2 Mio
to 19;>7 auf etwa 18 Mio to 1966. Dieser
Verkehr liegt der bedeutenden Position
zugrunde, die der Hafen van Antwerpen
in der Linienfahrt einnirnt und ist zu-
gleich ein au6ergewöhnlicher Trumpf hin·
siehtlich der neuen Beförderungstechniken
für Stückgüter. Das Element Schnelligkeit
ist für diese Techniken von noch grö6erer
Bedeutung als für die Linienfahrt wegen
der enormen Investitionen, die sie mit
sich bringen. In Antwerpen finden sic alle
gewünschten spezialisierten Einrichtungen,
die jedoch hinter Schleusen liegen.
\X/ir mÜs.!lcn deshalb unsere früheren An-
Slrengungen \"erdoppeln urn zu erreicheo.
daB alle Elemente, die auf der Fahrt zwi-
schen Sec und Ankerplatz ader umgekehrt,
:tufueten - sei es das Lotsen ulld Schiep-
pen im Strorn, das Verschleusen, das Lot-
sen llnd SchIeppen in die Beeken - der-
artig koordmiert werden, daB die Dauer
diesel' Fahet auf ein steiktes Minimulll
zurückgeführt wird. Die lnbetriebnahme
der Zandvlietschleuse, die unvermeidlich
neue Anordnungen notwendig macht, ist
tin günstiger Augenblick. urn ei ne der-
aftige Koordination der Gesamtheit der
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of all bulk. and general cargo, ores and manures.
Modern equipment for mechanized handling
Sworn weighers gduging of lighters
Pollelisotjon
- Hinterland - driemaandelijks tijd-
schrift van de haven van Ant-
werpen
- Antwerps Havennieuws - maan-
delijks orgaan met berichten over
de Antwerpse haven
Modern berth accommodations
100.000 M2 modern warehouses
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"JOANNIS N. PATERAS" "MINERAL SERAING"
"AGlOl VICTORE5" "MINERAL OUGREE"
"MI NERAL GENT"
arc cquipped with these superb fully automatical
SCHULTHESS Laundry machines. 18 Washing
programms by perforatcd eards.
Drying Mochinc Ironing Machine Washing Mochine
Tumbler T.6 LS96 Super S/F-b
For the clearing of your vessels - the agency of your regular lines
S.A. KENNEDY, HUNTER & CO., LTD.
S HIP B ROK ERS, S HIP PIN G-, C HAR TER I N G & F 0 R WAR DIN G ACE N T S
Since 1806 at A NT W E R P
Ortelluskaal,2
Telepbonc 32.59.30 - Iele,,: 31165 / 31166
Also at your disposal at :
B RUS S ELS, G HEN T, B RUG E S, ZEE B RUG G E, TER N E U ZEN
MANUTENTION DE DENRÉES PÉRISSABLES
]OHNST ALCO
Peseurs jurés
ANVERS - Bassin Albert 121-123
Tel. 4I.o6.40 - 4I.07.01
in the hart of the Antwerp harbour ... From t~e diniQGSaloon s"rlooking the psrt
YIII assist to lhe sbips' mllvements,
Mm. à pril ti... and I la earte.
Several gastronomie speeialities.
RESTAURANT
TERMINAL 214, leopolddoktel.: 03/41.26.80
G. DUfOUH,
PrésidcnI, Union des Armatcurs Belges.
LA QUOTE-PART DU SECTEUR MARlT/ME
BELGE DANS LE DEVELOPPEMENT DU
PORT D'ANVERS
AIl\'crs, ('est un truisme, est un très grand port inter-
national, i! est même, parmi les grands poets du mond<:,
sans <leute Ie plus internationa! de tous.
Les au tres grands ports sent en cffet presque tous situt:s
dans des pays industriels possédant unc flotte rnarchande
nationale importante. L'origine de ces poets et leur dé-
veloppement ant été souvent conditionnés pOU! Je servi-
ce de ces flottes nationales qui occupaient dans leur
trafic une place prépondérante.
Sans doute ces ports accueillent-ils un gr~nd nombre de
navires d'autres pavillons et les accueiJlent·ils volontiers
mais cependant Ie pavillon national y occupe une place
de choix, souvent du reste sans réels privilèges officielso
AAnvers, oû Ie pavillon beige ne constitue qu'une
très petite part du trafic, il nOen est pas ainsi et c'est pour-
quoi je me hasarde à l'épingler comme Ie port Ie plus
international qui soit.
Le développement du commerce international et la
structure du shipping international ont cependant amené
Ia f10tte marchande beIge, malgré la laibIe part qu'elle
représente dans Ie trafic, à donner Ie meilleur d'elle-
même pour s'adapter aux nécessités qui se font jour
constamment dans un port mondial comme Anverso
Lorsque ron considère aujourd'hui I'évolution que Ie
port d' Anvers a connue, principa!ement après la guerre
et plus spécialement depuis I'exécution du plan de dix
ans, on doit se convaincre qlle non seulement la flotte
marchande nationale a suivi constam;nent cette évoilltion
mais gll'elle s'est même rév~lée dans beaucoup de clornai-
nes comme un précurseur de la nouvelle orient:ltiono
Comme déjà dit précédemment, Ie but du plan de dix
ans a été cl'adapter Jes installations du port à un trafic
maritime croissant et, dOalltre part, d'entamer dans Ie
temps Ic plus court possible une modernisation quj tient
compte plcinement des nouvelles caraetéristiques et exi-
genees d'un port international.
La Marine ~1ardlande Beige a, dans la période dOaprès
guerre, montf(:e qu'e1le s'était imposée exactement les
mêmcs directives et objectifs.
Le rajeunissement de la flotte et son adaptation aux
nécessités techniques du trafic ont été menés de pair
avec la construction d'installations spéciaJisées pour la
Inanutention des marchandises.
Bien avant Ie commencement du plan de dix ans cette
politique avait déjà conduit à des réalisations. Les instal-
lations modernes de manutention gue les armateurs bel·
ges ont construites pour leur clientèle sont depuis Jong-
temps un modèlc gue I'on montre volontiers aux visi-
teurs du port et à sa clientèle et I'on peut considérer
COl11me un facteur encourageant que ce développel11ent
se soit effectué parallèlement avec I'exécution du plan
de dix ans et que cet exemple ait été suivi par d'autres
de telle façon que Ie potentiel et la capacité du port non
seulement ont été sérieusement augmentés mais encore
gue gualitativement iJs se sont développés de telle maniè-
re gue la comparaison avec toute concurrence étrangère
peut être acceptée sans crainte.
Dans son port d'attache d' Anvers la flotte marchande
beige a développé en outre tous les services auxiliaires
de la navigation. De (ette façon il s'est créé un réseau
d'entreprises très modernes dans Ie sedeur réparation na-
vale et dans celui de la manutention notamment quj a
enrichi d'tille façon importante I'appareillage économique
du port et a, par conséquent, augmenté sa force c1'attrac-
tion vis-à-vis de la clientèle internationale,
L'économie moderne est un procédé continu de dl-ve-
10ppel11ent qui demande une adaptatîon continuelle de
chague entreprise ; un exemple souvent cité ces clerniers
temps est Je dc:veloppement du trafic containers. Là non
plus Ie pavillon beige ne reste pas en retard et s'est adap-
té immédiatement à cette nouvelle évolutiol1, et cela de
telle fa(on (lUC It port d' Anvers peut se présenter com-
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G. DUFOUR,
Vorsitzendcr des Vereins Belgischer
Reeder.
DER ANTEIL DER BELGISCHEN
REEDER AN DEM AUSBAU
DER ANTWERPENER HAFEN
Es ist allgcmcin bekannt. daB der Hafen
von Antwerpen einen ausgesprochenen in-
ternationalen Charakter zeigt.
Jm Gegensatz zu anderen Häfen ist die
nationale Handelsschiffahrt nur zu einem
kleinen Teil an der totalen Hafenaktivittiit
beteiligt. Es ist deshalb in einem Klima
internatonalell \'('ettbewerbes. daB die bel·
gische Handelsschiffahrt sich in Antwer·
pen an die Entwicklung des internationalen
Handels und der Struktuf der internatio-
nalen Schiffahrt :tnpassen muS.
\'<'enn man daher die EntwÎcklung des
Antwerpener Hafens in der Nachkriegspe-
riode und im besonderen in den lezten 10
Jahren überschaut. dann zeigt sich. da6
die nationale Handelsschiffahrt hierin \·oll.
kommen geglückt ist.
Die Ausbreitun8 und die Modernisierung
der Hafeneinrichtllllgen. so wie im 10·
}ahresplan vorgesehen. ist ebenfalls für die
belgische Flagge stets das Ziel ihres Auf·
trerens im Antwerpener Hafen gewesen.
Die Verjüngung der Flotte und ihre An-
passung an die neuen technischen Anforde-
rungen des Verkehrs sind mit dem Bau
spe-.tialisierrer Einrichtungen für die Güter.
behandlung zusalllmengegangen. Es mag
daber sogar vorallsgesetzt werden, daB die
belgische Handelsschjffahrt hierin ein Vor·
bild für andere Unternehmungen gewesen
ist. Hierdurch wurde nicht allein die Ka·
pazitär des Hafens wesentlich erhöht. auch
die konkurrierende Posirion Anrwerpens
wurde fühlbar gestärkt. Dasselbe Prinzip
galt auch für die Modernisierung und den
Ausbau der Schiffsreparaturen. sodaB
gleichzeitig deutlich wurde. daB die na·
tionale Handelsschiffahrc in den wichtig-
sten Sektoren der Hafenaktivitiiten eine
sehr bedeurende Anstrengung lieferte. urn
die Anziehungskraft \'on Antwerpen zu
sreigern.
Auch in jüngster Zeit ergibt sich_ durch
die letzte Anpassung. die die belgische
Handelsschiffahrt auf dem Gebiet des Con-
tainerverkehrs durchführte. aufs nelle daB
Antwerpen im Augenblick sicherlich einen
Vergleich betr. Containerverkehr mit ande-
ren Hiifen aushalten kann.
Die belgischen Reeder können daher darauf
hinweisen. daB sie ihren Teil zur Expan-
sionspolirik, die durch die Landesregierung
und Stadtverwaltung von Antwerpen er-
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SCHEPEN OP DE SCHElDE
Van boomstamkano tot reuzetanker
Het zijn er vele, de schepen die zich in het water van
de Schelde gespiegeld hebben. De stroom kan ons een
compleet beeld van de scheepvaartgeschiedenis weerkaat-
sen. Toen de huidige Schelde nog een aarzelende en soms
oeverloze bedding zocht langs het beboste en moerassige
land woonden er al "oude Belgen", die in het water en
langs de oevers voedsel vonden en zich langs de stroom
verplaatsten. :Misschien gebruikten ze boomstammen om
zich te water te begeven. Zeker Îs het dat ze op een beo
paald ogenblik deze boomstammen gingen bewerken om
er kano's van te maken.
Te Austruweel werden er een paar van deze vaartuigen
uit de ijzertijd ontdekt bij het graven van de Antwerpse
dokken. En welke kano's! Het waren uitgeholde boom-
stammen waarvan er een 11 m lang en 1,75 m breed was.
Er moest toen al een lange weg zijn afgelegd om met
de c-envoudige werktuigen en primitieve methoden een
dergelijke reuze-eikeboom uit te hollen. J\.·fen had zowaar
ook middelen aangewend om het ruim te overdekken met
een puntig dak, vermoedelijk om opvarenden en koop-
waren te beschermen. Zulk groot vaartuig en op deze
wijze uitgerust was zeker niet vervaardigd voor een
tochtje in de omgeving maar voor grotere verplaatsingen.
Doch naast de boomstam en het vlot werden ook lederen
boten gebouwd. De veestapel die jn drogere gebieden
gd..'Weekt werd, verschafte hiervoor de nodige bouwstof-
fen. Over een geraamte van twijgen werd de huid van
een of meer dieren gespannen. De met pezen of boom-
wortels aan elkaar genaaide vellen vormden de "huid"
van de romp waarvan de ,.naden" gedicht werden met
hars. Julius Caesar beschrijft deze huidboten die trou-
wens in de 20e eeuw nog in gebruik zijn o.m. in Ierland
en Schotland. Julius C'lesar schrijft ook dat de Moriniï, de
bewoners van onze kusten, en de Menapiï die aan de
Schelde woonden, schepen hadden, gemaakt uit zware
eikehouten planken, dat ze gebouwd waren met platte
bodem, lederen zeilen hadden en ankers met ijzeren ket-
tingen. De Belgen stonden met deze schepen in regelma-
rige verbinding met Engeland. Uit de beschrijving van
Caesar blijkt al dat de platbodem hier te lande een nor-
maal gebruikt scheepstype moet geweest zijn. \'{fij zien ze
trouwens nu nog op de Sdlelde varen. De boot van
Brugge die in 1899 gevonden werd bij het graven van
het zeekanaal van Brugge naar Zeebrugge is eveneens
een platbodem. Dit vaartuig wordt geacht uit de 6e eeuw
te stammen. De plaats waar deze boot gevonden werd
stond langs "De Vloer" jn rechtstreekse verbinding met
de Honte of \Vesterschelde, toen nog een onbelangrijke
en ondiepe zeearm van de Scheldedelta. Hoe de boot van
Brugge er precies uitzag is niet met zekerheid te zeggen
vermits de bestaande overblijfselen slechts een zeer h}'po·
tetische reconstructie toelaten. In ieder geval voerde het
vaartuig een grote stuurboordriem en afgaande op de af-
metingen hiervan moet het behoorlijk groot geweest zijn.
Deze stuurboordriem staat ten toon gesteld in het Na-
tionaal Scheepvaartmuseum te Antwerpen. Toen in de
8e eeuw de eerste invallen van de Noormannen plaats-
grepen, waren onze gewesten onder één gezag verenigd.
Karel de Grote liet te Boulogne, het oude Romeinse
vJootsteunpunt, schepen bouwen voor de kustverdediging
terwijl te Gent een vloot voor de rivieren en stromen op
stapel gezet werd. Na 's Keizers dood vielen de Noor-
mannen ook het binnenland aan en verwoestten de han-
delscentra als Dorestad (Wijk bij Duurstede), Utrecht
en ook de vesting van Antwerpen (836) die op dezelfde
plaats gelegen was waar nu het Steen staat en waarin
het Nationaal Scheepvaartmuseum ondergebracht is. Het
is wel merkwaardig dat in dit museum twee gebeeld-
houwde stevenversieringen van vikingschepen te bezich-
tigen zijn. Deze versieringen werden resp. in 1939 te
Baasrode en in 1951 te Zele uit de Schelde opgebaggerd.
Nog onlangs werd bij Sotheby te Londen een dergelijke
gebeeldhouwde versiering van een vikingschip geveild,
die in 1939 gevonden werd te lvloerzeke bij Dender-
monde. Zij leveren het tastbaar bewijs van de aanwezig-
heid van de Vikings op de Schelde. Nog andere sporen
lb4
Peter Cox BenelllX p.v.b.a.
SPECIALISTEN IN HET REINIGEN, RESTAUREREN EN BESCHERMEN VAN GEBOUWEN





(gebouwd 1564 door Cor-
nelis Floris, beeldhou-
wer·bouwmees~er) na rei·
o nlglng en herstel.
Onderstaande foto toont
marmer, op de linkerzij-
de gerestaureerd door
onze firma, In 't midden,
na 400 Jaar verwering en
op de rechterkant onder
restauratie.
Hötel de Ville d'Anvers
(consiruit 1564 par Cor-
nells Floris, sculpteur·
architecte) après nettoya·
ge et restauration. La
photo à drolte mantre Ie
marbre, sur Ie cóté
gauche, restauré par no-
tre firme, au milieu,
après quatre siècles d'é-
rosion et à droite, au dé-













DUBLIN - GLASGOW - LISBON - LONDON - COPENHAGEN - PARIS - ROME - MADRID
van het voorbijgaan van de Noormannen werden door
de Schelde prijsgegeven, o.m. bootshaken, ankers, wa-
pens enz. waarvan er enkele in hetzelfde museum be-
rusten. De invloed van de Skandinaven op onze schepen
en scheepsbouw is eveneens merkbaar in verschillende
stadszege,ls o.m. deze van Biervliet en Damme. Zij geven
een afbeelding van deze fraaie schepen met overnaadse
beplanking, hoge stevens en groot midscheeps razeil. Het
sturen geschiedde door middel van een stuurboordriem.
Het zijn helemaal de schepen zoals ze in nature te zien
zijn in het Vikingskibhuset te Oslo.
Antwerpen en de Schelde gingen van de 12e eeuw af
een bloeiperiode tegemoet toen het Graafschap Holland·
Zeeland en het Hertogdom Brabant samen deel uitmaak·
ten van het Duitse Keizerrijk. Antwerpen kreeg toen een
drievoudig stapelrecht: dat van vis, zout en haver, als-
mede de "Vrijheid van de Bonte", waardoor vrijstelling
van geleidetol verleend werd aan schepen en goederen
van Anl:\verpen. De bloeiperiode nam nog toe onder
Hertog Hendrik I (1190-1235) en de Scheldestad be-
voorraadde toen geheel het hertogdom met vis, zout en
haver afkomstig uit Zeeuws-Vlaanderen en Zeeland. Het
drukke handelsverkeer bracht vanzelfsprekend een groot
personenverkeer met zich waarbij het schip steeds een
hoofdrol vervulde. Antwerpen lag op het kruispunt van
de grote wegen naar het oosten en de zeeroutes over zee.
De abt van Echternach op doorreis, werd hier opgewacht
door een afvaardiging van \X!alcheren (1100). De jonge
l\{athildis van Boulogne, bruid van de latere Hertog
Hendrik I komt hier aan wal (1180) en wanneer Rijkaard
Leeuwenhart uit gevangenschap terugkeert (1194) na:u
Engeland gaat hij scheep te Antwerpen. In 1235 gingen
de Aartsbisschop van Keulen en Hendrik lil Hertog van
Brabant te Antwerpen aan boord om Isabella van Enge-
IJnd, bruid van Keizer Frederik II in Engeland af te
halen. De Engelse koning Edward 111 kwam in 1338 n:lar
Antwerpen - sedert 1295 ook stapelplaats van de
Engelse wol - begeleid door een vloot van 350 schepen.
Minder opwekkend bezoek was dit van de Vlaamse vloot,
dit in 1356 op de rede verscheen en de burcht met ge-
schut bestookte, waardoor de stad gedwongen werd zich
over te geven en onder het gezag kwam van Lodewijk
van Male. Graaf van Vlaanderen. Vermoedelijk is dit de
eerste maal geweest dat op de Schelde geschut tegen een
landdoel gebruikt werd. Toen was de Schelde niet die
grote bevaarbare stroom die het in de 14e eeuw gewor-
den is. De schepen konden Antwerpen bereiken langs
twee wegen: langs de Oosterschelde waarbij verschillen-
de tollen moesten gepasseerd worden waarvan deze van
Iersekeroord de belangrijkste was. De <mdere weg liep
door het Zwin over Sluis van waaruît de Hontc kon be-
reikt worden langs een zijarm gekend als "De Vloer",
waardoor ook de Zeeuwse tol ontdoken werd. Maar op
het einde van de 14e eeuw doorbreekt de St.-Elisabeths-
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vloed de ondiepe drempel die de Honte van de zee af-
sloot en de oude routes naar Anl:\verpen verplaatsten zich,
wat vanzelfsprekend politieke en economische wrijvingen
veroorzaakte. De betere bevaarbaarheid van de Schelde
had een daling van de tolgelden tot gevolg. In 1433 be-
paalde Filips van Bourgondië dat de schepen die langs
de Honte voeren toch tol zouden betalen "alsoo zy voerby
dien tot Yersichteroirt voeren". Overigens werden
prompt een aantal tollen langs de Honte ingesteld. Ant-
werpen beweerde van deze tollen vrijgesteld te zijn ..par
privilège expres" en haalde hiervoor de oude keuren aan
waarvan deze van 1276 nog op het Stadsarchief te Ant·
werpen berust. De tollenaars verkondigden vanzelfspre-
kend het tegendeel wat in 1468 aanleiding gaf tot een
proces voor de Grote Raad te Mechelen. Hier bleek dat
de begrenzing van de "Honte" niet vaststond, waarop
opdracht gegeven werd een kaart van deze waterweg sa-
men te stellen. Zij werd in 1505 gecopieerd en deze
copie wordt nu nog bewaard op het Antwerpse stads·
archief.
"iodel/(/II eell kr<l...tk. cel/ groo/ IJfh~ l"m beU'(//N'fUI koofJl./.mltj-
ubi/' IIil de lY eellw.
(R-ecoll l/I'IICI ie) AIf/lI'el'fJell. Nf/l iOI/(ud Scbu/}I'd,/rl 111 /lJet"n.
!Hodel ui ti C{l/TfICk, (I I~lrge IJ'/Ie of (1I'fIf<d fII~,.Cb(1fI1 lbi/J of I/U
j Jlh .-emJtry.
(ReCOllllrJIClioll) N(//iolllli !Harilime A1/lJ('ltm. AUIINr/J.
"lodNe tI'lIfie C.IUf/"e. 1111 SNIJ/tl 'J/Je de l',tilJe(//l ",arcb.md III'I11é
d./hllll dil I)" liècJe.
(ReC01J1lrtlCliofl) Al1n:rl, A/1I1êe Na/iomd de Alt/rine.
Mode" eiJler Kt//'(/cke. ein gro(jer TJp eilleJ betl'.J/fl1e/el1 1-/(11/.
deluchiffeJ t/ltl dem 15.J(/hrhllllder/.
fReJwlIltl'lIk/ioJl) AII/werpm, N./lioualel Schlf/ahr/lmIlJeJWI.
GebeeldhOJ.wde frieJ op de doopl-olll "(11/ de parochiekerk Ie Zede/gem (Brugge). Hel afgebeelde !Chip iJ eeu 1'(1/1 de oluiJl.e weergal'eu
I'tllt eell scbip meI Jlet'e",.oer. Einde i2' eeuw, (Rep/iek) An/u'erpen, NfllioJUwl ScheepraarlJJluJeIOIl.
Sculpil/red frine 0f1 (I b,lpliJlllal fOI/l in Ihe /Nlrochial church of Zede/gem (Brugn). The ship depieted iJ onc of Ihe oldeJI i/iJlJlm-
liO/IJ of a Jhip rl'hb Jter" rudder. Lale i21h <elllury. (Replica) Nrllioua! Afarilime Afuseum, AUIll'erp.
Friu scu/plée sur les fOIJIJ bflplismaux de tég/ise p./roiJJia/e de Zede/gem (Brugn). Le bale.1Jl reprêUtllé eJI uite des p/JiJ (l/uietl1les
reproducliollJ d'ull t'aiJJcau équipé d'llll gout!emai/ (ipit.oIJ.Fill d1l12' siècle. (Rép/ique) All/ers. Musée Naliolla/ de Afarille.
(;cmciuc/ter Fries auf dcm Tdlrjbeckt'Jl dl!r Pftlrrkirche ill Zede/gem (BrJigge). Das abgebi/dete Sthiff iJt eiue der ii/ll'Jteu IY/iederga-
bell eilles Schilfes miJ Heckruder. (Eltde des 12.Jr::hrhllllderls). AIIJtI'erpell, l\-rllioll(l/eJ Schiff(IbrIJmuselllll.
De kaart toont ons de oudste voorstelling van de
Schelde van de zee tot Rupelmonde, met alle vaarwegen,
eilanden, en bewoonde plaatsen. Op de stroom varen
taldjke zeeschepen, kustvaHders, binnenvaartuigen, vis-
sersboten en kleine boten. Het merkwaardige is dat niet
een ervan onder zeil is. Vooml de zeeschepen doen sterk
denken aan de schepen die men op stadszegels terugvindt.
Vermoedelijk was het de maker van de kaart er enkel
om te doen de vaarwegen symbolisch aan te duiden door
een scheepje en niet om de afbeelding van het schip
om het schip.
Gesteund door Philips de Stoute hernam de scheep-
vaart op Antwerpen. Onder Philips de Goede kwamen
Brabant, Zeeland, Holland en Vlaanderen onder één ge-
zag wat voor Antwerpen de hernieuwing van de .,Vrij-
heid op de Honte" meebracht. De steeds toenemende ver-
zanding van het Zwin bleek toen al niet meer te stuiten
en samen met de starre politiek van Brugge, werd hier-
door het verval van deze grote haven ingeluid en een
periode van welvaart brak aan VOOr Antwerpen. De ge-
vechten in Vlaanderen tussen de troepen van Maximi·
liaan van Oostenrijk en de opstandige Philips van Kleef
konden enkel de Brabantse handel bevorderen wat nog in
de hand gewerkt werd door een ruimer toegepaste han-
delsvrijheid. De Scheldemonding werd door Maximiliaan
van Oostenrijk uitgekozen voor het stationneren van een
oorlogsvloot waarvan de Admiraliteit zich te Veere ves-
tigde in 1488. Hier werd de basis gelegd van de latere
Hollandse oorlogsvloot waardoor Nederland zich in de
17e eeuw als zeemogendheid kon laten gelden.
De ontwikkeling van de handel werd op de voet gevolgd
door het schip. Het stuurboordroer was uiteindelijk niet
voldoende om grotere en zwaardere schepen te besturen.
Een kapitale uitvinding uit het einde van de 12e eeuw die
deze technische grens doorbrak, was de aanwending van
het stevenroer. Waar dit roer uitgevonden werd is niet
uitgemaakt. Wel staan de oudste bekende afbeeldingen
van schepen die met stevenroer uitgerust zijn, afgebeeld
op twee Belgische doopvonten - Doorniks werk - uit
de 12e eeuw, waarvan er een in de kathedraal van \'{1in-
chester staat en een andere in de parochiekerk te ZedeI-
gem bij Brugge.
Samen met het kompas dat in de loop van de 12e eeuw
in gebruik kwam, werd het mogelijk grotere schepen voor
langere reizen met meer vracht te bouwen. De romp was
nog steeds overnaads beplankt en men kon bij ronde
schepen nog altijd de oudere oplopende stevens onder-
scheiden. Andere typen hadden een rechte voorsteven en
omwille van het stevenroer ook een rechte achtersteven.
Verdere zeereizen en waardevolle vracht veronderstelden
ook een groter risico, niet in het minst vanwege vrijbui-
ters en zeerovers. Daarom werden de schepen voorzien
van - aanvankelijk - losse kastelen op voor- en ach4
tersdlip. Deze voor_ en achterkastelen groeiden in de
14e eeuw constructief sanlen met de romp. Het waren
de zware koggen die nu met vracht voor de Hanse naar
de Antwerpse markten voeren, maar ook de hulk die
weldra het zwaarste vrachtschip werd. Daarnaast voeren
kleinere schepen als schuiten, snikken, barken, kraaiers,
evers, enz. Op het einde van de 15e eeuw zag men op
kleinere schepen naast het oude midscheepse razeil, ook
het sprietzeil hijsen. Op de zwaarste koopvaarders als de
kraak werd het grote razeil nu zo onhandelbaar dat de
tuigage moest gespreid worden. Men ziet op het voor- en
achterkasteel een klein mastje verschijnen, waaraan res-
pectievelijk een klein razeil en een driehoekig latijnzeil
gehesen werd. Dit laatste werd uit het gebied van de
Middellandse Zee overgenomen evenals een llleuwe
bouwwijze nl. de karveelbouw.
In 1459 werd te Zierikzee het eerste .,carveelschip··
op stapel gezet waarbij de beplanking niet meer over4
naads doch gladboordig gelegd werd, een bouwwijze
die van toen af de overhand kreeg.
Bij de aanvang van de 16e eeuw bood de Schelde het
machtige gezicht van de drukste rede van de wereld.
Antwerpen was de grootste markt van het westen gewor-
den waar practisch iedere belangrijke koopwaar verhan-
delei en verscheept werd. Het Kcanenhoofd was het een·
De ,.sf/in/lor" hel srhip /(JIJ Dhck 1'.111 PtleJuhe1l, /Oor
Imlur op de rede 1'.111 AII/werpell. Een rdJI de fm.tie 16~
et'JIIIU uhe/JI:II ::o.t!J er ;11 de::e periode duiulIJf'1l I/IUlr
Alllu'C'r/Jen zeildeII.
Def"il "(/11 de nJig hekende tJllOJJieme hOlllJlIede "Am·
lerpi.f Ala((JJo.iulII EmporilllJl. 1515".
AtI/ll'erpe11. Prellleu}ubillel.
The "St'/UlHJr", Dirck 1111I Paf'uchell's ship. til allehor 11I
lhe AlI/INrp lo.,dSletld. Olie of the fint' 16'h felll1lr)
shipJ JNt'h al ,hou fllhirh Jailf'd ;11 thol/Jdnds at Ih.11
perioJ 10 (Illd fr011l AlI/U'erp.
Dettlil frolll Ihe 100iquel)' k'lOll'11 tJIJOfJ)1Il0NJ u'ood Ctlr-
rilJg .,/w'I"erpiae l\Ie,-(alorilll1l Emporium", 1515.
Au/werp, Pri,,1 Room.
LR ,,5:tI':IIO,", Ie lt/iJlen" de Di"ck. rail PtleJJchell. 1II01lil·
lé ('11 rade d'Al1l'N'J. ~'1I dn btlJeallX remarqlltJbln du 16~
Jiède. tomme i/ ell t'ogllttieJII dn mil/ier! lerf Anterf
à rel/e ipoqlle.
Détrûl de /'1I1Iiqlle gmlJlI"e Slif boi! t1llOfl)1I1e COllIIJle
..AIIIl'erpiae Mel'calorilllll Emporilllll, 150".
AlIl'er!. Cabinel des Es/am/lei.
Die "Sa/I'%r". dtl! Schifl 1011 Dirck 1":111 PtleJJchell, lor
Anker (luf der Reede 1011 Amu'erpeu. EilleI des !chöllell
Schiffe des 16.jtlhrlJIIllder's, wie sie ifl der Zei/ zu !tlll'
Jellde" AII/werpell tm/ielell,
Teil deI eillzig bt'k.tlll1l/e1I J/tlmell/osell Holzsclmilles
..Allllel'/liae IIferCtlforilim EmporiJlm, 1515".
AIl/IN'iJeII, KupfefJlicbk.abillell,
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trllm van de haven, Daar meerden Venetiaanse galeien,
de "galea di Fiandra" of galeien van Vlaanderen, die
ieder jaar afgeladen met produkten uit het oosten over
Londen naar Anl:\verpen kwamen. Meersschepen en
hulken en karvelen werden bij beurten door de kraan
gelost. Men bouwde er op de werf aan de noordzijde van
de stad "Schepen die tot jerusalem varen ende andere
oec" waaronder ook de "Salvator" het karveel van de
Antwerpenaar Dirk van Pae3schen, Dit schip staat afge-
beeld op de anonieme houtsnedeprent uit 1515 "Ant-
verpia Mercatorum Emporium" als ,.tschip dat van
Jhrlm comt". Het was een groot karveel met een zware
hoge kop met voorkasteel en een achterkasteel dat de
helft van het schip in beslag nam. Nieuw op dit tijdstip
was het platte achterschip, een bouwwijze die brak met
de ronde vormen van de middeleeuwen.
Van toen af zou de bouwwijze met platte spiegel,
steeds meer gebruikt worden en kenmerkend zijn voor
de grote spiegelschepen, die vooral bij de oorlogsvloten
voorkwamen. De tuigage van deze schepen bestond nu
uit drie masten, waarvan de fokke- en de grote mast
reeds met marszeilen uitgerust zijn, een begin van de
uitbreiding van de enorme tuigage, die van de 16e
eeuw af zal groeien tot op het einde van de 1ge eeuw.
De verdwijning van het middeleeuwse scheepstype vol-
trok zich geheel in de 16e eeuw, zodat omstreeks 1600
de grondvorm van het moderne zeilschip in grote trek-
ken vastgelegd werd. De Schelde zou deze evolutie echter
maar ten dele meemaken, Oe godsdiensttroebelen en dc:
opstand tegen Spanje hadden de teruggang van handel,
scheepvaart en industrie tot gevolg. De kooplieden en
geleerden verhu.isden naar veiliger oorden, waar tevens
de godsdienstvrijheid gehuldigd werd, Het AntwerpsC:'
Hanzekantoor verplaatste zich naar Middelburg. 1n het
zich vrijvechtende Noorden \verclen de zeezaken geregeld
dcor cle Prins van Oranje die tevens Admiraal ter zee
was. Deze slaagde er ook in gezag te verkrijgen over de
geuzen, cI:e de kern werden van de groeiende Hollandse
Zeemacht. Hierbij waren zowel Vlamingen, Brabanders
en \Xlalen als Hollanders ingelijfd en in 1572 slaagden
zij er in Den Brie! te nemen. De Admiraliteit van Zee-
land, waarvan ook Oostende afhing, werd van Middel-
burg naar Vlissingen verplaatst zodra \Xlillem van
Oranje dit gebied - voor de neus van Antwerpen -
kon kopen. De Vlaamse Admiraliteit ging naar Antwer-
pen waar Alva het beheer in handen had. Hierdoor ge-
raakte het bestuur van zeezaken weldra in Spaanse han-
den en ging voor Vlaanderen verloren. Na de slag tus-
sen Antwerpse schepen en deze van de watergeuzen
onder het bevel van de Brusselaar Boisot bij Bergen op
Zoom en Lillo, kon de Schelde afgegrendeld worden en
viel Antwerpen in Spaanse handen in 1585.
De Gouden Eeuw was voorbij en de zeescheepvaart
bleef practisch uit de Antwerpse haven weg. Op de
Schelde werden te LiJlo wachtschepen gestationeerd die
toezicht op de scheepvaart hielden. Voortaan waren het
nog enkel kleine binnenschepen die hun zeilen in de
Schelde spiegelden. Nog zeilden grote zeilschepen de
Schelde op maar zij kwamen niet naar Antwerpen. Te
Vlissingen of te Middelburg gingen ze VOOr anker. Van
daaruit werden ook handels- en ontdekkingsreizen on-
dernomen en bloeide de scheepvaart. De rijkdom bleef
in de keel van de Scheldemonding steken. Toen in 1621
het Twaalfjarig Bestand gesloten werd, koesterde Ant-
werpen nieuwe hoop op herleving maar cic Hol1anders
hielden de Schelde bezet en gesloten. Het Verdrag van
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Munster (1648) bracht hierin geen verandering, wel in-
tegendeel en de Antwerpse haven sliep in tot ze na de
zweepslag van de Franse Revolutie door apoleon her-
opend werd. Zakeli jk gezien speelde Antwerpen nog een
rol in de activiteit van de Oostindische of Oostendse
Compagnie vermits de zetel in de Antwerpse beurs ge·
vestigd was. Maar de schepen van de Compagnie zag
men enkel te Oostende. Toen de Compagnie in 1732
opgeheven werd werden nog wel pogingen ondernomen
om over Triest de handel op Indië in stand te houden
doch hieraan kwam na 10 jaar ook een einde. Toen in
1780 de vierde Engelse-Hollandse oorlog uitbrak, dron-
gen de Engelsen er te Wenen op aan de Schelde te her-
openen. Na vergeefse onderhandelingen met de Neder-
landen voer de brik ..Louis" in 1784 op bevel van
Jozef JI als blokkadebreker uit Annverpen naar zee. Ze
werd echter opgehouden door kanonvuur waarbij een
ketel op het dek van de "Louis" doorschoten werd.
Hiermede eindigde de "Marmittenooriog" waardoor ge·
poogd werd de blokkade van de Schelde te doorbreken
en opnieuw schepen op de Schelde toe te laten,
Toen in 1792 de Fransen ons land binnenvielen werd
de Schelde dadelijk openverklaard, Het verschijnen van
de eerste schepen in de Antwerpse haven ging gepaard
met feestelijkheden, maar na de eerste Franse nederlaag
(Neerwinden, 1793) grendelden de Hollandse schepen
de stroom opnieuw af. Na de slag van Fleurus (1795)
sloten de Fransen en de ondertussen overwonnen Ne·
derlanders van de Bataafse Republiek een tractaat waar·
bij de Schelde gemeenschappelijke stroom en vrij voor
de scheepvaart werd. Onze schepen voeren toen onder
Franse vlag en reeds in 1796 kwam het eerste vreemde
schip te Annverpen aan. Zowel te Antwerpen als te Gent,
Brussel en Brugge werden de Kamers van Koophandel
opnieuw ingericht. In 1803 bezocht Napoleon Antwer-
pen en gaf opdracht een arsenaal en scheepwen'en te
bouwen voor het op stapel zetten van een oorlogsvloot.
De wen'en verrezen ten zuiden van de stad en de eerste
schepen van het "Escadre de I'Escaut" werden er weldra
te water gelaten. De zware linieschepen als de "Caesar"
de "Chariemagne" en talrijke andere lagen weldra ge-
stationneerd op de Schelde in afwachting van het door-
breken van de Engelse blokkade. De vreedzame handels-
haven die Antwerpen steeds geweest was, werd nu ook
naar het woord van Napoleon "Ie pistolet braqué sur la
poitrine de l'Angleterre". Inmiddels werd te Antwerpen
ook gewerkt aan twee handelsdokken ten noorden van
de stad en het eerste, het Bonapartedok, werd in 1811
opengesteld.
Het oorlogskarakter van de Antwerpse haven werd
vooral door de Engelsen aangevoeld, Na de val van Na-
poleon werd dan ook in het Verdrag van Parijs bepaald
dat Antwerpen voortaan een handelshaven zou zijn, En-
kele Franse scheepsbouwers bleven echter in de stad
en vestigden er nieuwe scheepswerven, Onder het Hol-
landse bewind kende Antwerpen een nieuwe opgang en
wel in zulke mate dat Amsterdam en Rotterdam in de
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vorst met economisch inzicht en hij liet het tweede
handelsdok, het Willemdok, (1830) afwetken. Het han-
delsverkeer nam onmiddellijk toe en in 1816 kwam voor
het eerst een stoomschip in de haven binnen. Het was
"Defeance" een aanmechtig en rokerig raderscheepje met
hoge schoorstenen dat van Rotterdam kwam. Het was
de bedoeling met dergelijke scheepjes een regelmatige
verbinding met deze stad te onderhouden. De aankomst
van dit onogelijke scheepje was echter de start van een
verbluffende groeiperiode van de scheepvaart en van
Antwerpen. Tot hiertoe waren het brikken, barken, f re·
gatten, pinken, schoeners, die hun hoge masten boven
de Scheldedijken uitstaken. \X!eldra zou de zwarte rook·
pluim van het stoomschip aan de horizon openwaaien.
Onze schepen voeren inmiddels weer op Indië, China en
Japan terwijl zich talrijke vreemde firma's in onze haven
bvamen vestigen, Nieuwe maatschappi jen en rederijen
,verden gesticht, waaronder een kantoor voor het ver-
strekken van inlichtingen ten behoeve van de zeeverze-
kering, dat tevens classificatiebureau was, nl. het ..Bu-
reau Veritas" (1828). Het zeevaartonderwijs bloeide op-
nieuw en er werden weer wettelijke diploma's van b.pi-
tein op de grote vaart uitgereikt.
De revolutie van 1830 maakte voorlopig een einde
aan de Antwerpse opgang. Weer was het woord aan het
kanon. Voor Antwerpen verscheen de hollandse vloot
onder bevel van Jonkheer Lewe van Aduard. Zijn fre-
gatten en korvetten, brikken en kanoneerboten gi ngen
VOOr anker op de rede en braakten op 27 oktober 1830
hun vuur op de stad van de "muiters" samen met het
geschut van de citadel waar Baron de Chassé het bevel
voerde. Na het einde van de vijandelijkheden dreigde
opnieuw een sluiting van de Schelde door de Hollanders,
wat echter door de Mogendheden belet werd. rn 1839
werd de Schelde tot een vrij bevaarbare stroom uitgeroe-
pen. Na de Belgische omwenteling bleven in ons land
slechts enkele koopvaardijschepen beschikbaar. De han-
del en de scheepvaart ondervonden bovendien hinder
van de tol die door Nederland op de Schelde ingesteld
was. De regering trachtte door het voeren van een ma-
ritieme politiek de scheepvaart te bevorderen en tevens
de scheepsbouw te steunen. Daarom werden premies ver-
leend voor het bouwen van zeilschepen van 100 tot 500
ton op voorwaarde dat de schepen onder Belgische vlag
zouden varen. Hierdoor werd aan de scheepsbouw van
gans het land daadwerkelijk steun verleend. In 1848
telde de koopvaardijvloot reeds 139 eenheden met een
gezamenlijke tonnenmaat van 26.688 ton. Hieronder
bevonden zich 3 stoomschepen. Alleen te Antwerpen
waren 29 Belgische rederijen gevestigd.
In 1840 werd bij de Kamers ook een wetsvoorstel in·
gediend om een regelmatige verbinding met stoomsche-
pen op New York te verwezenlijken. Twee grote stoom-
schepen werden aangekocht, waarvan enkel de "British
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Queen" in dienst kwam. Dit voor zijn tijd zeer grote
schip voer in 1841 tweemaal van uit Antwerpen naar
Amerika, maar de onderneming was niet succesrijk en
werd opgegeven. Dit was eveneens het geval met de
herneming van de oude verbindingen op Indië, waarvoor
de "Macassar" in 1841 zijn eerste reis ondernam.
Na de Belgische Revolutie werd ook een nieuwe oor·
logsvloot geboren. De door de Nederlanders gesaboteer-
de schepen werden gelicht en opnieuw in gebruik geno-
men terwijl nieuwe schepen besteld werden.
De nieuwe Koninklijke marine ondernam samen met
de koopvaardij verschillende kolonisatie pogingen waar·
van echter geen enkele blijvend resultaat opleverde.
Tenslotte zou ook de marine in 1863 verdwijnen.
Niettegenstaande drie mislukkingen op maritiem gebied
bleven de schepen op de Schelde in aantal toenemen. De
handel en de scheepvaart breidden zich uit, wat \'ooral
sedert 1863 in de hand gewerkt werd door de afkoop
van de scheldetol. De haveninstallaties bleken al onvol-
doende te zijn en in 1860 wordt door de in bedrijfstelling
van de Kattendijksluis een aanvang gemaakt met de ha-
venuitbreiding die niet meer zal eindigen tot op onze
dagen. Antwerpen groeide tot één van de drukste ha-
vens van de wereld. Sedert 1857 was door de regering
ook de voorkeur gegeven aan de stoomvaart en vermin-
derde het aantal Belgische zeilschepen snel. Op dit ogen·
blik was het tijdstip van de clipper aangebroken en ook
onze koopvaardij telde een aantal van deze fraaie sche-
pen. Hun hoge masten en slanke rompen spiegelden zich
in het water van de Schelde en de Antwerpse dokken
naast de laaggetuigde en voller gebouwde koffen, brik·
ken, schoeners, barken en volschepen, waartussen de vele
!toorten binnenschepen als otters, pleiten, riviercJippers,
aken en schujten zeilen. De stoomschepen voerden ook
nog zeilen, maar weldra zou de ontwikkeling van het
stoomvermogen de definitieve doorbraak van het stoom-
schip voor gevolg hebben. De schepen werden steeds
groter en vonden nog moeilijk een ligplaats aan de
oude bochtige kaaien. Tussen 1881 en 1891 werden de
nieuwe Scheldekaaien gebouwd. De grote transatlantie-
kers meerden er en omstreeks 1900 was de haven veel te
klein. De haven groeide verder naar het noorden. In
1907 slokte zij schepen op langs de Ro}'erssluis en in 1928
langs de Kruisschanssluis. De haven groeide steeds ver·
der en kreeg in 1955 een nieuwe poort langs de Bou-
dewijnsluis. De aan- en afgevoerde vracht beliep millioe-
nen tonnen. Nieuwe bedrijven werden gebouwd en steeds
kwamen meer schepen de Schelde op.
Tussen de wankele boomstamkano van Austrmveel en
de reuzetankers die de nieuwe Zandvlietslws zullen bin-
nenvaren, liggen tweeduizend jaar scheepvaartgeschie-
denis. Bij tiendu.izenden voeren schepen de Schelde op




Musée Nalional de Marine NAVIRES SUR L'ESCAUT
Du canoë taillé dans un tronc d'arbre aux "tankers" géants
lis sont innombrables, les ll:lvires gui ont
sillonné les e<lUX de ['Escaut, aussi Ie
grand flell\'e peut-il nOllS donner unt
image très complète de I'histoire de la
navigatIon.
Déjà à I'époque lointaine ou rEscaut cher-
chait à fixer $On lit à travers des régions
boisées et marécageuses, des ..aociens Bel·
ges" vivaient dans Sa proximité. troU\'ant
leur nourriture dans reau et Ie long des
rÎ\'es et se déplaçant au moyen du f1eu\'c.
Peut-être bien qu'à ceHe époque ils n'uti·
lisèrent que des (rDncs d'arbres pour leurs
déplacements SUf reau, mais nous 5:l\'ons
que plus taed, ils se mi rent à travailIer ces
trancs peur en faire des canoës.
Lors du crellsement des bassins, on a dé-
couvert d'ailleurs près d'Austruweel. deux
de ces embarcations datant de l'Age de
fer,
Et quelles ernbarcations !
11 s'agissait notamment de deux troncs
d'arbre creusés, dont run avait une Ion·
gueur de II mètres et une largeur d' 1,75
m.
11 n'est guère difficile de s'imaginer les
langs efforts que nécessitait pareil travail
effectué d'après des méthodes primitives
et ayec des outils réduits à leur plus sim·
ple expression,
Pour protéger les marchandises transpor.
tées, ces embarcations étaient surmontées
d'un wit pointu,
Ces "canoës" de dimensions relativement
grandes, n'a,'aienr certes pas été construi-
tes pour des petites excursions dans les
em'irons, mais bien pour de plus longs
yol'ages,
A ceUe même époque on trouve cepen·
pant, déjà, à cóté des tl"Ol1CS d'arbres creu·
sés et des radeaux, des embarcations con·
struites en cuir, Ie cheptel élevé dans les
régions sèches situées non loin du f1eu\'e
fournissant en abondance les matières pre-
mières nécessaires à ce genre de construc-
tions, constituées d'une carcasse de bran-
ches et de roseaux autour de laquelle on
tendait ensuite des peaux.
Ces peaux é~aient cousues ensemble au
mol'en des nerfs des animaux ab:tuus et
de racines d'arbre. les coutures étant ren·
dues imperméables par I'application d'une
couche de résine.
Jules Caesar nous a. laissé une descrip.
tion assez précise de ces embarcations en
peaux, dont certaines sont encore utilisées
au 2Dème sièc[e, notamment en Irlande et
en Ecosse,
Par aillems, Jules Caesar parle eneare des
lv[orins, habitants des cOles belges et des
M~l1apiens, fixés Ie long des rives de
l'Es::aut, qui s'étaient construits des navires
au moyen d'épaisses planches de chêne,
Ces navires à fond plat étaient munis de
\'oiles en euir et d'ancres, retenues par
des chaines en fer.
Ces navires faisaiem régulièrement la na-
"etIe entre I'Angleterre el notre pa)'s.
De la description faile par Jules Caesar_
il ressort que Ie navire à fond plat était
d'un type couramment utilisé dans nos
ré,gions et même actuellement encore, des
navires de ce genre peu\'ent se rencontrer
sur I'Escaut. Lors des travaux de creuse·
ment du canal maritime reliant Bruges à
Zeebrugge, on mi! à jour en 1899, un ba·
teau construit à Bruges et qLli, datant du
6èrne siècle, était lui aussi du type à
fond plat.
L'endroit oû fut mis à jour ce bateau est
situé Ie long du cours d'e:m "De Vloer"
qlli offrait une liaison directe avec Ie
"Honte" ou Escaut occidental, qui n'était
à ceHe époque qll'un bras de mer peu im·
portant et peu profond du Delta de I'Es-
eaut.
11 est fort difficile de préciser exactement
I'aspect qu'avait ce "navire de Bruges".
La reconstitution qui en a éré faite étant
fort hypothétique, ma is ce que ron sait
avcc certitude en se basant sur les dimen-
sions du gouvernail que I'on a retrouvée
et qui est exposée au Musée National de
~brine à Anvers, e'est quïl ne peut s'agir
que d'un bjtiment de grandes dimensions.
Lorsqu'au 8ème siècle, les peuplades nor·
diques envahirent pour la première fois
nos provinces, eelles-ci étaient réunies
SOllS lIne seule alltorité.
L'empereur Charlemagne fit eonstruire ft
Boulogne, ancienne base navale comaine,
des navires destinés à [a défense de nos
cates tand is qu"1. Gand, une f10tte f1l1viale
était mise en chantier.
Après la mort de I'Empereur, les Nordi-
ques envahirent I'intérieur du pal's, dé-
truisant les centres commerciaux de Dore·
stad prk de Duurstede et d'Utrecht, ainsi
que les fortificarions d'Anvers (836), éri-
,gées à l'endroît oû se trou\'e actuellement
Ie Steen gui abrite Ie Musée National de
Marine,
Fait remarquable :\ signaIer : ce musée
COllserve deux sculptures décorati\'es pro-
venant de navires "Vikings" qui furent
mises à jour au COUfS de rrav:tux de dra·
~age effectués dans l'Escaut, L'une fut dé-
COtl\'erte en 1939 à Baasrode, l'autre en
1951, ,i Zele,
Tout récemment, lInc SCtilphlre pllreille a
été mise en vente chez Sotheby à LOlldres,
11 s'agissait ceHe fois d'une sculpture "Vi-
king" découverte en 1939 à Moerleke,
près de Terrnonde.
Toules ces déeoll\'enes fOllcoissent tlne
prell\'e irréfutable de la présence "Viking"
sur I'Escaut. Présence d'ailleurs confir-
mée par de nornbreux autres objets trou·
\'és dans la même région, ancres. gaffes
de na\'ires. arrnes, etc" dont plusieurs font
parti~ des riches collections du 1o.'fusée de
la Na\'igatioll.
Lïnfluence qu'ont exercé les Scandina\'es
sur nos na"ires ainsi que sur natte con-
struction na vale se retrOll\'e dans Ie sceau
de certaines communes, Bierviiel et Damme
par exemple.
Ces sceaux en effet présentent différentes
reproductions de ces magnifiqlles navires
cOllstnlÎts en planches à clins, prolIe el
poupe relevées avee au centre, une gran-
de \'oi Ie à "ergue,
Pour gotl\'erner Ie navire, on utilis3Ît un
gouvernail de tribord. Il s'agit exactement
de navires tels qu'on peut encore les con-
t!:lllpler en réalité au musée "Vikingskib-
huset" à Oslo.
A panir du 12ème siècle, époque à laquel-
Ie [e comté de Hollande-Zélande et Ie du-
ché du Brabant faisaient partie de rem-
pi re allemand, Am'ers connut une période
florissante, obtenam un triple droit d'en-
Ireposage: celui du poisson, celui du sel
ainsi gue celui de I'a\'oine,
En même temps Anvers obtint la liberté
de p3ssage sur I'Escaut occidental, Ie
Home. exonérant de loutes taxes ou péa-
ge, les na\'ires transportant des ll1archan-
dises à destination d'Anvers,
L'ère de prospérité s'accentua encore sou~
Ie rè,gne du duc Henri Ier, (1190-1235)
et bicntot la gmnde cité sealdienne fut Ie
seul fournisseur de tout Ie ducbé en pais·
son, sel et 3voine en pro\'enanee de la
Flandre Zélandaise et de la Zélande,
L'important trafic de marchandises attira
bien entendu de nombreux commerçants
et dans ce va·et·vient continue!, c'est tou-
jours Ie na"Îre qui devait tenir Ie róle
principal.
Anvers était situé au carrefouf des gran-
des ,"oies eonduisant "ers rEst, ainsi que
des grandes routes maritimes.
De passage à Anvers, Ie Prieur de I'ab-
baye d'Ecbrernach y fut attendu par une
délégation venue de Walcheren (1100),
La jeune Mathilde de Bourgogne, épouse
de celui qui plus tard devÎendrait Ie due
Henri Ier, débarqua à Anvers en 1180 et
e'cst encore .i Anvers que, libéré de Sa pri·
500. Richard Coeur de Lioo s'embarqua
pour I"Angleterre. en 1 L94.
En 1235. rarch~'èqlle de Cologne et Hen-
ri 111. duc de Bmbant. s'embarquèrent à
Am"ers poue aller chercher à Londres 1S3-
belle d"Angleterre. épouse de I'empereur
Frédéric 11.
Depuis 1295. Anvers était également de-
"enu ('entrepót des laines anglaises. Ac·
compagné cl'une flotte composée de 350
na\'Îres, Ie coi d'Angleterre Edouard IJ
y fit eseale en 1338.
Moins réjouissante (teres fut la visite
que rendit :i Am'ers la flotte f1amande en
1356.
Unt {ois dans la mde, la floue ouvrit Ie
{eu SUf la foneresse. obligeant la "jlle à
se rendre à Lodewijk "an Male. comte de
Flandre.
Cest très probablement la première fois
dans l'histoire qu'on utilisa sm I'Escaut
des canons dans Ie but d'atteindre un ob-
jectif situé sur terre ferme.
Acette époque, I'Escaut n'était pas encore
Ie grand fleuve navigable tel qu'il Ie devint
au 14èllle siècle.
Pour atteindre Am'ers, les navires dispo·
saient de deux voies différentes. La pre-
mière de ces voies passait par I"Escaut
oriental, nécessitant Ie paiement de plu-
sieurs pé:lges. dont celui d'Iersekeroord
était Ie plus important.
La deuxième "oie lraversait Ie Zwin par
Sluis, d'ou les navires pouvaient arri,'er
au Honte par un bras de mer httéral ap-
pelé "De Vloer". En utilisant cette deu-
xième voie, on évitait tous les péages zê-
landais.
Vers la fin du 14ème siècle, la berge gui
sépare Ie Honte de la mer est percée par
Ie St-Elisabethvloed, entrainant Ie dépla-
cement des ancien nes routes maritimes
,-ers Am'ers, ce qui ne manqua pas de
provDquer des complications d'ordre poli-
tigue et économique, la navigabilité amé·
liorée de I'Escaut ayant eu pour résultat
une forte diminmion des droils de péage,
En 1433, Philippe de Bourgogne décida
gue les navires empruntant la ,'oie du Hon·
te auraient quand même :i payer un droit
de péage, celui·ci étant égal à celui exigé
pour Ie passage par lersekeoord.
Bienlot d'ailleurs, un certain nombre de
péages furent instaurés Ie long du Honte,
Anvers Jl'admit p..'lS ces nouveaux péages,
déclarnnt avoir lEté exonéré de ceux-ci ,.par
privilège exprès" et pour justifier ce refus
de soununission, on produisit les ;lncienne-s
chartes dont ceUe de 1279, qui toutes
avaient été conservées dans les archives
comll1unales,
La douane évidernlllent prétcndait Ie con·
traire, aussi un procès fut-i I intenté devant
Ie Grand Conseil de Mal ines. Celui-ci,
ayant (onstaté gue les rives du Honte
n't:taiellt pas délimitées de manière stabIe,
ordonll;l <ju'unc carte définitive en soit
dressée.
Cette carte fut recopiée en L505 et actuel.
lement encore, cette copie fait partie des
archivts de la "i He d'AIl\·ers.
Cette carte est la plus ancienne représen.
tation de I'Escaut, de la mer à Rupelmonde.
Elle signa Ie toutes les passes navigables, les
iles et les endroits habités, et on }' voit.
na"iguant sur Ie flem'e, de nombreux na-
"ires de mer, des cabmeurs, des chalands et
des allèges, des b:ueaux de pêche et autres
petitts embarcations mais, fait à remarguer,
aUCUl1 de ces na"ires n'est muni de voiles
et les na"ires de mer ressemblent étran-
gement aux navires représentés SUf les
sceaux des communes dont nous avons
déjà padé ci-dessus,
Cela peut s'expliquer par Ie fait que Ie
dessinateur a voulu représenter symboli-
quement les passes navi,gables au moyen
d\1ll bateau sans se saucier du type de
bateau praprement dit.
Cràce :i Philippe Ie Hardi, Ie trafic l11ari·
time sur Anvers put enfin reprendre,
C'est sous Philippe Ie Bon que Ie Bra·
bant, la Zélande, la Holt.lllde et la Flan·
dre revinrent sous tlne seule et même au·
torité ce qui, pour Anvers, entraÎn:l Ie
renouvellelllent de la liberté de na"igation
sm la Honte, Déjà :\ ccUe époque, I'en-
sablement du Zwin semblait bien ne plus
pou"oir être endigué et, la politique in-
tr:msigeante de la vi1le de Bruges aidant,
Ie port de Bruges était voui: :i un déclin
certain, entrainant une nouvelle ère de
prospérité pour Am·ers.
Les combats qui se déroulèrent en Flandre
entre les troupes de Maximilien d'Autriche
et celles de Philippe de Clèves qui venait
de s'insurger, favorisèrent Ie commerce
du Brabant avantagé d'autre part par
une liberté de commerce plus étendue.
L'embouchure de I'Escaut fut choisie par
Maximilien d' Autriche comme lieu de
stationnement d'une flotte de guerre dont
I'amirauté se fixa à Veere, en 1488.
Ce fut également la base ou se forma
plus tard la flotte de guerre hollandaise
qui, au 17ème siècle, allait faire des Pays-
Bas une importante puissance maritime.
Le dheloppement du commerce fut suivi
de très près par celui des navires, Bientot
on s'aperçut gue Ie gouvernail de tribord
ne pou,"ait suffire poue la conduite de
grands navires, :i tonnage élevé,
Une invention d'importance capilale mit
fin à cette situation "ers la fin du 12ème
siède: ce fut notalllll1ent Ie remplacement
du gouvernail de tribord par un goU\'ernail
à pi,·ots.
On n'a jamais pu établir avec certitllde,
ou cctte invention a eu lieu, tOlltefois on
retrouve des reproductions de navires équi.
pés dl' ,gollvernails :\ pivot sur deux
fonts b:lptismaux belges - oeuvres réali-
sées à Tourn.li au 12ème siècle - se
trouvant respeetivement les uns, dans la ca-
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thédrale de \'(/inchester, les autres dans
I'église paroissiale de Zedelgem, près de
Bruges.
CeHe remarquable invenlion, joiote à ceUe
du compas (égalemem 12ème siècle), de-
vait permettre la construction de navires
plus grands pouvant effectuec des "oyages
plus longs avec des charges plus consé·
quentes. La coque reste toujours construite
à clins a,·cc proue et poupe éle"ées. D'au-
tres na"ires cependant présentaient une
élrave droite ainsi qu'un étalllbot êgale.
ment droit nécessité par Ie nou"eau mo-
dèle de gouvernail utilisé.
Les \"oyages plus longs et les charge-
ments plus précieux, présentaient cepen-
dant des risques plus grands, du fait de
la piraterie.
eest d'ailleurs pour eette raison qu'on
équip:l ces navires, [ant à l':lvant qu'à
l'arrière, de sllperstructures gui, à partir
du 14ème siècle, firent partie intégrante
de la coque elle·même.
eest à partir de cette époque qu'on vit,
à cott': de différents petits bateaux de
tous genres. également de grands "car-
gos amener IellI'S précieux chargements
de la hanse à Anvers,
Vers hl fin du l,ème siècle, on vit à
cûté de l'ancienne voile app,ll'aÎtra la voile
à livarde à vergue.
La voile du grand-mat devint tellement
difficile à mallOeuvrer sur les grands na·
vires qu'il fallut êquiper ceux-ci de màts
auxiliaires,
A la pcoue. on plaça un mat d'artimon
porteur d'une petite voile, tand is que Ja
poupe était équipée d'un mat de misaine
supportant une voile latine triangulaire.
L'exemple d'utilisation de ceUe voile la·
tine triangulaire nous vint des eégions de
la Méditerranée qui nous enseignèrent
également une nom'toUe méthode de con-
struction na"ale, celle des bordées :i cac-
"elles.
Cest en 1459 gue fut mis en chantier Ie
premier bateau du type à bordées 3. joints
carrés. et ce :i Zierikzee, La coque était
toujours construile en planches, mais cel·
ies-ci n'étaient plus croisées et superposées
les lInes sur les autres. mais placées de
façon lisse comme on commençait :i Ie
faire de plus en plus. Dès Ie début du
16ème siècle, I'Escaut présemait I'aspect
puissant de la rade la plus fréquentée du
monde entier, Ao\'ers étant devenue Ie
marché Ie plus important de rOccident
ou toutes les marchandises de valeur étai-
ent nêgociées et embarquées.
Le centre principal du port était Ie "Km-
nenhoofd". (Kraan .- grue), ou étaient
déchargées les galères vénitiennes (galea
di Fiandra ou galères de la Flandre) ve·
nlles de ['Orient :i Anvers, via Londres,
A I'occasion, d'autres navires de mer, tel-
les les Caravelles, étaient également dé-
chargées en cet endroit.
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Sur Uil chantier naval situé au oord de la
,-iJle. on procédait à cette époque à la
construetion de •. navires na\'Îguant jus-
qu':l )erusalem et d'autres aussi" (schepen
die tot Jerusalem varen ende andere oec).
dont Ie ..Sal\':ltoc". Ia c3r:1.\"elle de I'All-
wfsois Dirk van Paesschen.
Nous r(:lrom'ons une reprodunion de cette
Gtr3\'elle SUf une gravure SUf bois :mony-
me d:uanl de 1515. 3"ec la mem ion ..Ant-
werp ia l\Iercatorum Emporium" et désig-
nanl Ie ..Sah,:ltoc" comme étant ..tschip
dat ",W Jlulm comt" (Ie navire qui "jent
de )erusalem).
II s'3,(lissait en fait cl'une grande cara,·el·
Ie dont les superstruetures. cháteau-:l'-am
et ch:heau.arrière. occupaient prk de la
moitie: du pont supérieur.
ene inno\'aliull pour ['époque: Ie tableau
pl:u du na vi re qui cOIHrastait :wec les for-
mes anondies courantes au i\'loren Age.
et qui deviendrait de plus en plus fd:-
quente dans la construction des n;lvires et
prin::ipalement dans celle des n;n'ires de
~l1erre.
L'éqllipemenc de ces na"ires était con-
stitué de trois m:1ts, dont Ie mat d'artîrnon
et Ie J.:ntnd mat étaîent 1ll11nis de hunîers.
Ceue \"oilure ne fit que se développer en·
core au cours de la l:>ériode s'étendant dl!
16ème au 19ème sièele.
La disparitioll complète du trpe de na-
\"ire morennageux se sitlle au 16ème siè-
ele et c'est \'ers les années 1600 que fu-
ren( fixées les c;uactérisriques définitî\"es
des \"oiliers modernes_
A cette "ériwble é\"olution de la construc-
tion na\':lle, I'Escaut cependant ne parti-
cipa que paniellement_
Les gucrres de religion ainsi que la ré\"olte
conlrC: I'Espagne :n"aient eu comme ré-
sultar la regression du commerce, de I'in-
dustrie et partant, du tr:lfic maritime,
Savants et négociants quiuèrent Am-ers
pour aller s'établir ailleurs, là ou ils étai-
ent cenains de pou\"oir jouir d"une totale
litx:rté de religion, Les bureaux am-ersois
de la Hanse choisirent Middelburg pour
résidence, Dans Ie Nord qui luuait pour
I'obtention de sa liberté, toutes les affai-
res maritimes étaient règlées par Ie Prince
d'Orange qui ponait aussi Ie tirre d'amira1.
Ce dernier parvint à étendre son pou\"oir
sur les gueux qui formèrent Ie no}'au de
la force na\'ale hollandaise. er dans laquelle
on incorpora aussi bien des Flamands, des
Brab:lllçons et des \Xfallons que des Hol-
landais,
En 1572" ceue force navale paf\'int à se
rendre maître dll Briel.
L'amir:mté de la Zélande dont dépendait
également Ostende, fut déplacée de Mid-
delburg ;\ Flessîngue. dès que Guil1aume
d'Or:ll1gc cut réussi :i acheter cette régîon,
au nez d·Anvers,
L":lrnirauté flamande se fixa à Am'ers, do-
rniné par lé duc d'Albe_ Bientöt ]'adll1i-
nistration des affaires maririmcs tomba
aux mains des Espagnols et fut de ce fait,
perdue pour la Flandre,
Après la bataille qui se déroula près de
Bergen-op,Zoom et Lillo et qui opposa
les navires anversois ;\ ceux des gueux
comnlJ.ndés par Ie Bruxellois Boisol. rEs-
caut fut fermé et All\"ers tomba définiti-
,emenr entre les ma ins des Espagnols en
1585_
te ,_siècle d'or" était terminé et Ie trafie
maritime abandon na pour ainsi dite com-
plètemem Am'ers. seules quelques petites
embarcations de na,'igation intérieure se
montrant encore sur Ie fleuve_
De grands \"oiliers cependant empruntè-
rent encore toujours rEscaut, ma is ils ne
\"inrf"nt plus jusqu';\ Anvers" jet:mr ran-
ere devant Flessingue Oll .Middelburg ou
Ie trafic maritime était florrissant et d'ou
de nombreux navires prenaient Ie dép:lrt
pOlir effectuer de longs ,'o)'ages commer-
ciaux ou d'exploration,
En lln mot. toutes les richesses restaient
bloquées dans ['embouchure même de
l'Escallt.
LOl'squ'cn 1621 fut signée la _,Trève de
12 ans", ArH'el"s eut 1'espoir de voil" re-
prendre SOll commerce rnarîtime, mais il
n'en fut rien, Les Hol1:lndais continuèrent
d'occuper l'Escaut qlli rf"sta fermé.
Le Tmité de .Munsrer (1648) ne modjfia
guère la sitll:ltion, bien all contraire, car
i1 l'a~ra\'a, plongeant Am'ers dans une
léthargie cornplète jllsqu"après la Révolu-
tion fmnçaise, époque à laqllelle rEscaut
fut rouvert par Napoléon_
Au point de vue commercial, Am-ers jou-
ait encore toujours un röle dans les acti-
'ités de la Compagnie ostendaise (Com-
pagnie des Indes orientales)" dont Ie siège
était fixé dans la Bourse du Commerce
ann:rsoise" mais les na\"ires de la Com-
pagnie ne \'enaient plus à Am"ers. ne fré-
quentant que Ie port d'Ostende"
Lors de la dissolution de la Compagnie
en 1732. des eHons furent faits pour
maintenir Ie trafie sur Ilnde en Ie faisanr
passer par Trieste, malheureusement cela
ne dura qu'une dizaine d'années,
Lorsqu'en 1780 fut déclarée la quatrième
guerre anglo-hollandai.se. les Anglais in-
sistèrent à Vienne pollr obtenir la réou-
'"erture de I"Escaut,
Les pourparlers avec les Pays-Bas étant
inopérants, joseph IJ décida en 1784 de
faire forcer Ie blocus et à ce effet il or-
donna au brick ..louis" de quitter An-
"ers pour se rendre vers la mer.
Le brick cependant lle put accomplir sa
rnission, 11 f\lt pris sous Ie feu de I'ar-
tillerie ennemie et une chaudière qui se
trOllvait sur Ie pont fut ('ornplètement per-
cée p:H les obus_
Ce fut la fin de la "guerre des marrnites"
déelenchée dans Ie but de farcer Ie bloclIs
de l'Esc:tllt et de permeure aux navires la
na\-igation libre sur Ie fleu\'e,
Lorsque" en 1792, les Français en\'ahirent
notre pays, I'Escaut fut immécliatemem dé-
c1aré Oll\"ert à la navigation.
L"apparition des premiers na\'ires à An-
,-ers donna lieu à de nombreuses festh'ités
mais après la première défaite française"
celle de Neerwinden en 1793. les na,'ires
hollandais bloqllèrent à nouveau Ie fleu-
\'e_
Après la bataille de Fleurus en 1795, un
traité fut signé entre les Français et les
Hollandais de la République bata\-e qui
'-enaient d'être vaincus, Par ce traité l'Es-
callt devint un f1eU\"e comrnUIl, oU\'ert à
tout trafic maritirne.
Nos navires, à cene époque, battaient pa-
villan français et c"esr en 1796 déjà" que
Ie premier navire élranger arri va :i Anvers,
Immédiatement les C1umbres de Commerce
d'Anvers, de Gand" de Bruxelles et de
Hruges furent re<onstituées.
En 1803, Napoleon visita Anvers et don-
na l'ordre dO)' construîre un arsenal ain-
si que des chantiers navals destinés ;\ la
construct ion d'une flotte de guerre,
les premiers dl:lntiers furent aménagés
au sud de la villc et peil après les pre-
miers navires de I' .. Escadre de I'Escaut" r
hrrent lancés_ Bientöt plusiellrs grands na-
"ires dont Ie "Caesar", Ie .,Charlem:lgne"
et rant d'alltres :lttendaient sur I'Escaut
I'ordre de percer Ie blocus anglais,
Ainsi Ie port commercial et pacifîque
qu'An\'ers avait été jusqu'alors, de"int sui-
vant Ie mot de Napoléon. "Ie pistolet
braqué sur la poitrine de r Angleterre",
t.-lais entreremps. on n"avait pas oublié Ie
destin commercial du port d' Am'ers, aussi
y aménagea-t-on deux bassins situés au
nord de la "ilIe" dont Ie premier. Ie bas-
sin Bonaparte. fut Oll\'ert en 1811.
Le caractère militaire du port d'AO\-ers fut
principalement ressenti par les Anglais"
aussi fut-il stipulé dans Ie Traité de Pa-
ris, signé peu après la chute de Napoléon"
que Ie pon d'An"ers serait exdusi\'ement
un port commercial.
Quelqlles constructeurs de na"ires restè-
rent cependant à Anvers et y aménagèrent
de nou\"eallx chantiers na,"als"
Sous roccup:uion hollandaise qui sui"it
la chute de Napoléon, Am'ers connut une
nou\'elle période de renaissance tellement
florissante qu'elle jeta I'ombre sur Am-
sterdam et Rotterdam,
GUlllaullle I était un roi qui se souciait fort
de tous les problèmes économiqlles er en
1830. il décida l'aménagement d\m second
bassin dénommé .. bassin Guillaullle"_
Le trafic maritime reprît irnmédiatement
et c'est en 1816 qlle pour la première
fais_ llll navire :1 "apeur fit son entrée dans
Ie port d'Anvers.
11 s'agissait en ]'occurrence cl'un petit na-
vire fumeux à halltes cheminée, Ie
"Deje(/III-e"', dcstinl: à assurer un service ré·
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G'oi;:Jm~ de pilale beige d'Al/lt'rJ
croiJtllll J/II' /(1 Mer dil f\Tord. Ce!
/mrlifri de /' EJCtI1lI pilo/mem all-
IIl1eJJemelll del mil/ier; de 1/./1 ire;
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:nuJtwll) Ih01IJ(lIJds of ;hips 10 Ibe
porl 0/ Ani !I erp. 1898.
NaliO/ul Alarilime ,'f1IJeH11l,
A1JIwerp.
gul ier entre Rotterdam et Am'ers.
L'arri\'ée de ce petit n3\·ire sans préten·
lion, fut cependant Ie signal de départ
d'unt' nom'elle pêriode extrêmement flo-
riss:mte pour Ie [rafie maritime anversois.
Jusqu'à présent. An\"ers n'3vait vu poindre
;'1 I'horizon que la mature de voiliers dé-
passant la hauteur des ri\'es du flem'e,
bientót ceHe·ei al1ait être remplaeée par
les lluages de fumées noil'es des n:wires à
vapeur.
Entretemps, Ie trafie maritime avait re,
pris avce les Indes. Ie Japon et la Chine el
de nombreuses firmes eommereiales et ar,
mements étaient venus s'établir à Anvers,
dont un bureau de renseignement spéóalisé
dans les assuranees maritimes el qui était
en même lemps un bureau de c1assification,
notamment Ie "Bureau Veritas", (1828),
L'enseignement de la na\'igation maritime
eonnut lui aussi un nouveau départ et on
se remit à distribuer légalement des dipló-
mes de capitaine au long cours,
La révolution de 1830 mit une fois de plus
un frein à eette spectaculaire expansion,
et à noun'au, la parole était aux canons,
Devant la rade d'Anvers parut la flotte
hollandaise commandée par lllessire I.ewe
van Aduard,
Les frégates, corvettes, bricks et eanonniè-
res jetèrent l'anere devant la viJle et pri-
rent sous leur feu la "vilIe des Jllutins", en
mêllle temps que I'artillerie de la eitadeJle
plaeée sous Ie commandelllent du baron de
Chassé,
A la fin des hostilités, nom'elle menace
de ferrneture de I'Escaut par les Hollandais,
nOn réalisée cependant. suite à lïnterven-
tion des autres Puissances, et c'est finale,
Illent en 1839 que I'Escaut fut définiti\"e-
ment proclamé "f1euve libre".
Après la tourmente, il ne restait plus dans
Ie pays que quelques navires marchands
disponibles, D'autre part. Ia navigation
maritime et Ie négoce étaient sérieuse-
ment freinés du fait des droits de péage
instaurés sur I'Escaur par les Pays·Bas,
Le Gouvernement lenta, au moyen d'une
politique maritime appropriée, de favoriser
la navigation et de sOlltenir la constrllc-
tion navale,
C'est ainsi par exemple que des primes
étaient accordées pour la construct ion de
\'oiliers de 100 à 500 tonnes, à condition
lOutefois que ceux-ci navigueraient sous
pavillon beige.
L'al1ocation de ces primes elll d'beureux
résultats et en 1848 déjà, la flotte mar-
chande beige était composée de 139 unités,
représentant un tonnage global de 26.688
tonnes, Parl1li ces navires. on ne dénom-
brait que trois bateaux à vapeur, Rien
qu'à Am'ers. on comptait 29 armel1lents
belges qui s'y étaient fixés,
C'est en 1840 que fut déposé devant la
Chambre, un projet de loi pré\"o)'ant I'or-
g:lIlisation d'un service régulier All\'ers-
New· York au Illol'en de bateaux à \'apeur.
Deux grands navires furent achetés à cet
effet, ma is seul Ie ..British Queen" fut mis
en service.
Ce na\·ire - très grand pour son époque
- effectua deux \'oyages vers les Etats·
enis, mais I'entreprise fut loin d'être un
sllccès. allssi Ie projet de liaisons réguliè-
res fut·il abandonné, 11 en fut d'ailleurs
de mêllle en ce qui concernait la reprise
des liaisons a\'cc les Indes pour Iaquelle
Ie ..Macassar" entreprit un premier \'o)'age
en 1841.
Après la révolution bel~e, on assist:1 :I
la création d'une nouvelle flotte de guerre
Les navires sabotés par les Néedandais
furent remis en état el reprirent leur ser·
vice, tand is que de nouveaux bateaux
étaient mis en chantier,
En collabo rat ion a\'CC la marine marchan-
de, la nouvelle Marine Royale organisa
plusieurs \'oyages de colonisation dont all-
cun ne donna les résultats espérés,
Finalelllent en 1863. cette Marine Royale
disparut à son tour.
Malgré que dans Ie domaine maritime on
\'enait d'enregistrer trois échecs successifs,
Ie nombre de na\'ires sillonnant les eaux
de I'Escalit ne fit que s'agrandir, Le COIll-
merce el [a na\'igation maritime connurent
une nou\'elle expansion surtout à partir
de 1863 et ce, gráce all racll:lt du péage
sur I'Escaut.
Dès 1860, les install:ttions portwlires s'a\'é-
rèrent netternent insllffisantes, En mettant
en service l'éclllse Kattendijk, on inallgllra
Ilnt ère d'extension portllaire qui dure
encore de nos jours,
Anvers devint ainsi un des ports les plus
fréquentés du monde,
Depuis 1857. Ie gou\'emement beige n'a·
\'ait cessé d'accorder sa préférence aux
navires :i \'apeur, aussi Ie nombre de \'oi-
liers belges dirninua-t-il tri's rapidement,
C'éwit l'époque des ..clippers" et bientàt
Ilotre marine marchande disposa-t-elle de
plusieurs de ces magnifiques b5.timents de
mer, (i mäture haute et coqlle élancée,
Acette époque, les bateaux à vapeur étai·
ent encore équipés d'un gréement complet
et de \'oiles, mais les progrès mécaniques
furent tels que bientót la vapeur remplaça
définitivement la voile.
Les l10uveaux na\'ires de\'enaient de plus
en plus grands au point même que sou·
vent. ils éprouvaient de tri's sérieuses diffi.
cuhés pour s'amarrer Ie long des anciens
quais courbés,
Entre 1881 et 199 I. on procéda à la con·
struction de nouveaux murs de quai Ie
lon~ de I'Escallt oû les plus ~rands na-
\'ires tr:lnsatlantiques pouvaiellt accoster
sans Ie llloindre danger.
Le port prit une nou\'elle extensiol1 vers
Ie l10rd de la ville mais en 1900, on s'aper-
(ut unc fois de plus qu'il était de\'enu
beaucollp trop petit pour l'énOl'me trafie
qui s'l' manifestait.
En 1907, l'accès aux bassins Întérieurs
était assuré au moyen de l'écluse Ro)'ers
à laquelle vint s'ajollter l'écluse du Kruis-
schans, en 1928.
L'extension portuaire cependant ne s'arrê-
tOl point, aussi Ie port fut·il doté en 1955
d'une nouvelle écluse: l'éc1use Baudouin.
Les nouvelles entreprises ne cessèrent de se
fixer :i An\'ers, aussi Ie nombre de na\'i-
res empruntant la voie maritime de l'Es-
caut ne fit·il que s'agrandir encore,
Deux mille ans d'histoire de la na\'iga-
tion séparent les frêles canoës taillés dans
des trancs d'arbre d'Austruweel des tan-
kers géanls qui franchiront SOliS peu la
nouvelle écluse de Zandvliet.
Actuellement. c'est par dizaines de mil-
liers que les navires venus de tDUS les
coins du monde descendent annuellement
l'Escaut vers Je coeur batt:lnt du grand
flem'e " \'ers Am'ers !
174
J. V A.i" DEYLEN
Nalionales Schiffahnsmuseum SCHIFFE AUF DER SCHELDE
vom Einbaum bis zum Riesentanker
Gar "iele Schiffe haben sich im \X'asser
der Schelde gespiegeIt. Der Stram kano uos
ei:! \'ollstiindiges Bild der Schiffahrtsge·
schichte widerspiegeln. Als die heutige
Schelde lloch ein zauderndes. manchmal
uferloses Rinnsal an dem bewaldeten und
morastigen Land enllang suchte. wohnten
dort schon ..Ahe Belgier", die im ""aSser
und an den ljfern Nahrung fanden und
sich über den Stram versetzten. Vielleicht
b",outzten sie Baumstämme, urn zu \'qas-
ser ZlI gehen. Sicher ist, daB sie zu einem
gewissen Zeitpunkt begannen. diese Bal1l11-
stiimme zu bearbeiten, urn Kanus daraus
hefzustellen.
In Austruweel hOlt man heim Ausheben der
Antwerpener Becken ein paar dieser Fahr-
zeuge aus der Eisenzeit entdeckt - und
was für Kanus! Es waren ausgehöhlte
Baumstämme, "on denen einer 11 m lang
llnd 1,75 m breit W<lr. 1'(an muG darnals
schon einen sehr weiten \X/eg zurückgelest
haben, um mit den einfachen \'{/erkzeugen
und primiliven Methoden tinen derarligen
Rieseneichbaum ausluhöhlen. Man hat so·
gar auch l\'filtel angewandt, urn den Raum
mil einem spitzen Dach zu überdecken -
vermullich um die Schiffsmanonschaft und
die Kallfwaren zu schützen, Ein so groBes
und auf diese Weise ausgerüstetes Fahr-
zeug war sicher nicht für tinen Ausflug in
die Cmgegend, sondern für gröBere Aus-
züge hergestellt worden. Neben dem Ein-
baum und dem FlaB wurden aber auch
Boote aus Leder \'erfertige Der in trock-
neren Gebieten gezüchtete Viehbestand
lieferte dazu den nötigen Baustoff. Ober
ein Gerippe "on Zweigen wurde die Haut
\'on einem ader mehreren Tieren gespannt.
Die mit Sehnen oder Baumwurzeln an-
einander genähten Felle bildeten die
.,Haut" des Rumpfes. dessen .. ähte" mit
Harz abgedichtet wurden. Julius Cäsar be-
schreibt diese Halltboote, die ührigens im
20. Jahrhundert noch in Gehrauch sind
- u.a. in Iriand und Schottland. Julius
Cäsar berichtet auch. daB die Moriniï -
die Bewohner unserer Küsten - und die
Mooapiï. die an der Schelde wohnten.
Schiffe hatten aus schweren Eichenplanken
mit flachem Boden, Ledersegeln llnd An·
kern mit Eisenketten. Mit diesen Schiffen
standen die Belgier in regelmiiBiger Ver-
bindung mit England. Aus der Beschrei-
bung Cäsar's geht hen'or, daB der Flach-
boden hierzulande ein gebräuchlicher
Schiffstyp gewesen sein muB. Noch heute
sehen wir ihn auf der Schelde fahren. Das
Boot \'on Brügge. das 1899 beim Graben
des Seekanals \'on Brügge nach Zeebriigge
gefunden wurde. ist ebenfalls ein Flach.
boot. Man glaubt, daB dieses Fahrzeug aus
dem 6. Jahrhundert stammt. De.. Ort, wo
das Boot gefunden wurde, stand über
"De Vloer" in direkter Verbindung mit der
I-Ionte ader Westerschelde - einem damals
noch unbedeutenden und untiefen Seearm
des Scheldedeltas. \X/ie das Boot "on Brüg-
ge genau aussah, läBt sich mit Sicher·
heit nicht mehr sagen. da die beslehenden
Res!e nllr ei ne sehr hypothetische Rekon-
struktion zulassen. In jedem Fall führle
das Fahrzeug ein groOes Stellcrbordrllder.
dessen AusmaBe auf eine erhebliche
GröBe des Schiffes schlieBen lassen. Die-
ses Steuebordruher ist im ationalen
Schiffahnsmuseum in Antwerpen allS-
~estelt. Bei den erslen Normannenein-
fällen im 8. Jahrhundert waren unsere
Provinzen unter einer Obrigkeit vereint.
Kar! der GroBe lie13 in Boulogne, dem
allen römischen Flottenstützpunkt, Schiffe
für die Küsten\'erteidigung bauen, während
in Gent ei.ne FloHe für Flüsse und Ströme
auf Stapel gelegt wurde, Nach dem TOOe
des Kaisers fielen die Normannen auch
das Binnenland an und \'erwüsteten die
Handelszentren wie Dorestad (Ort bei
Duurstede), Utrecht und auch die Festung
VO:1 Antwerpen (836), die an der selben
Stelle war. wo jetzt der Steen steht, in dem
das ationale Schiffahrtsmuseum unierge·
bracht ist. Es ist hemerkenswert. daB in
diesem Museum zwei gebildhauerte Gal.
lions\'erzierungen \'on \'(/ikingerschiffen ZtI
besichtigen sind. Diese Verzierllngen wur·
den 1939 in Baasrode bzw. 1951 in Zele
aus der Schelde aufgebaggert, Noch un-
längst wurde bei Sotheby in London tin
derartiger gebildhauener Zierat eines \X/i-
kingerschiffes \'ersteigert. der 1939 in
Moerzeke bei Dendermonde gefunden wor-
den war. Diese Funde liefern den greif.
baren Beweis für die Anwesenheit der
Wikinger auf der Schelde. Die Schelde hat
Iloch andere Spuren des ühergangs der
Normannen preisgegeben, wie u.a. Boots-
haken. Anker, \'('affen uSW., \'0:1 denen
einige im gleichen Museum bewahrt wer-
den. Der EinfluB der Skandinavier auf
unsere Schiffe lInd den Schiffsball ist eben-
falls aus verschiedenen Stadtsiegeln, wie
u.a. denen \"0:\ Bier\'liet und Damme.
wahrnehmbar, Sie geben ei ne Darstellung
dieser schönen Schiffe rnit klinkerartiger
Beplankung, hohen Steven und groBem
Mittschiffs-Rahsegel. Das Steuern erfolgte
mit dem Steuerhordruder. Es sind genau
die Schiffe, die in Natur im Vikingskib-
huset in Oslo zu sehen sind.
Antwerpen und die Schelde gingen \'om
12. Jahrhundert an einer Blülezeil ent-
gegen, als die Grafschaft Holland-Zeeland
llnd das Herzogturn Brabant zusammen
einen Teil des deutschen Kaiserreichs aus-
machten. Antwerpen erhielt damals ein
dreifaches Stapelrecht: für Fisch, Salz t1nd
Hafer, sowie die "Freiheil der Honre",
wodurch Schiffen und Gütern \'on Ant-
werpen Befreiung "om Geleitzoll \'erliehen
wurde. Die Blütezeit nahm noch zu unter
Herzog Hendrik I. (1190-1235), Damals
bevorratete die Scheldestadt das ganze Her-
zogturn mit Fisch, Salz und Hafer allS
Zeeuws-Vlaanderen und Zeeland. Der
lebhafle Handels\'erkehr brachte selbstver-
ständlich einen grofien Persontr:werkehr mit
sich. bei dern das Schiff stets ei ne Haupt-
rolle erfülhe. Antwerpen lag auf dem
Kreuzpunkt der grofien \'</ege nach dem
Osten tlnd den \X/egen über Sec. Der Abt
von Echternach wtlrde hier auf der Durch-
reise "on einer Abordnung aus \'(/alcheren
empfangen (1100). Die junge Malhildis
\'On Boulogne. die Braut des späteren Her-
zog Hendrik 1., kam hier an Land (1180).
Als Richard Löwenherz aus der Gefangen-
schaft nach England zurückkehrte (1194),
schiffte er sich in Antwerpen ein. 1235
gingen der Erzbischof von Köln und
Hendrik JIl" Herzog van Brabant, in Ant-
\\'~rpen an Bord, um Isabella \'on England,
die Braut Kaiser Friedrichs Ir., aus England
abzuholen. Der englische König Edward
IlI. kam 1338 nach Antwerpen - seit 1295
auch Stapelplalz für englische \XIolIe -
in Begleitung einer Flotte \'on 350 Schif-
fen. \X/eniger ermunternd war der Besuch
der f1ämischen Flotte, die 1356 auf der
Reede erschien und die Burg rnit Geschütz
belegte. Die Stadt war gezwullgen sich zu
übergeben und kam unter die GewaltLode-
wijks von Male, des Grafen von Flandern.
\X/ahrscheinlich war dies das erste MaL
daB auf der Schelde Geschütz gegen ein
Landziel angewendet wurde. Damals war
die Schelde nicht der groBe befahrbare
Stram. der sie im 14. Jahrhundert gewor-
den iS[. Die Schiffe konnten Antwerpen
über zwei \'<'ege erreichen: über die Oos-
terschelde, wobei \'erschiedene Zölle pas-
siert werden mllBten. van denen der \'on
Iersekeroord der wichtigste war. Der andere
Weg lief durch das Zwin über Sluis, \'on
wo aus die Honte über tinen Seitenarm,
bekannt als ..De Vloer", erreicht werden
konnle. Dadurch umging man den Zeeuw-
sen Zoll. Ende des 14. Jahrhundens jedoch
dllrchbrach dit: St. Elisabethsflut den tlll-
tiefen Drempel, der die Honte von der See
abschlo6. uncl die alten \X/ege nach Ant-
werpen verlagerten sÎch. was natürlich po-
litische uncl wirtschaftliche Reibungen \'er-
ursachte. Die bessere Befahrbarkeit der
Schelde halte eine Senkung der Zollgelder
ZUf Folge. 1433 bestimmte PhiJipp von
Burgund. daB die Schiffe, die über die
Honlc fuhren. doch ZOU zahlen sollten
.,31soo Z}' "oerby dien lot Yersichteroirt
voeren", Sofort wurden eine Anzahl ,"on
Zimen :m der Honle eingesetzt. Antwer-
pen behauptete. ,-on diesen Zöllen ..par
privilège expres" freigestellt zu sein uncl
zog dafür die allen Verordnungen :m, von
denen die von 1276 noch im Stadtarchiv
VOIl Antwerpen bewahrt wied. Die Zöllner
verkündigten selbstverständlich das Gegco-
teil. was 1468 AniaB zu einem Proze6 vor
dem "Grafien Rat" in :Mechelen gab. Hier
ergab sich. daB die Begrenzung der "Honte"
nicht feststand, weswegen Auftrag gegeben
wurde, ei ne Karte dieses \\:/asserweges ZU·
sammenzustellen. Diese wurde 1505 ko-
piert. Die Kopie wird heute noch im Ant-
werpener Stadtarchiv hewahrt. Die Karte
zeigt uns die erste Darstellung der Schelde
van der Sec bis Rupclrnonde mit allen
fahrstral3en. Insein und bewohnten Orten.
Auf dern Stram fahren zahlreiche See-
schiffc, Küstenfahrer, Binnenschiffe, Fischer
llnd kleine Eoote, Eigenartigerv:eise ist
nicht eins davon unter SegeL Vor allem die
Seeschiffe erinnern stark an die Schiffe.
die man auf Stadtsiegeln findet. Vermut-
lich war es den Herstellern der Karte nur
darum zu tun. die FahrstraBen symbolisch
durch ein Schiffchen anzugeben und, nicht
um die AbbiJdung des Schiffes um des
Schiffes willen. Unterstützt durch Philipp
den Kühnen. nahm die Schiffahrt in Ant-
werpen wieder zu. L'ater Philipp dem
Guten kamen Brabant. Zeeland. Holland
und Flandern wieder unter eine Obrigkeit.
W:lS für Antwerpen die Erneuerung der
.. Freiheit auf der Honte" mit sich brachte.
Die ständig zunehmende Versandung des
Zwin schien jetzt nicht mehr aufzuhalten
zu sein, und zusammen mil der starren
Politik Brügge's wurde dadurch der Ver-
fall dieses groBen Hafens eingeläutet; für
Antwerpen aher brach ei ne Periode des
\X'ohJstandes an. Die Kämpfe in FJandern
zwischen den Truppen Maximilians \"on
Österreich und dem aufsländischen Philipp
van Kleve konnlen den Brabanter Handel
nur fürdern, was noch unterstützt wurde
durch ei ne grol3zügiger angewandte Han-
delsfreiheit. Maximilian van Österreich
wählte die Scheldemündung für das Sta-
tionieren einer Kriegsflotte, deren Admi.
ralitiit 1488 ihren Sitz in Veere nahm.
Hier wurde die Basis der spiiteren hollän·
dischen Kriegsflotte gelegt, durch die die
Niederlande sich im l7. Jahrhllndert als
Seemacht :tur Gelttlllg bringen konnten.
Der Entwicklung des Handels folgte die
des Schjffes :luf dem Fuf3. Das Steuerbord-
ru der genügte endlich nicht mehr. urn
grö6ere und schwerere Schiffe zu steuern.
Eine grol3artige Erfindung aus dem Ende
des 12. Jahrhunderts, die diese technische
Grenz-e durchbrach, war die Anwendung
des Stevenruders. \X'o dieses Ruder erfun·
den wurde, steht nicht fest. Wohl aber
befinden sich die ähesten bekanmen Ab-
bildungen von Schiffen, die mit Stevenru-
deen ausgerüslet sind, auf zwei belgischen
T:1Ufbecken - Doornikser Arbeit aus dern
12. Jahrhundert -, wO\'on eins in der
Kathedrale van \'{'inchester und das andere
in der Pfarrkirche von Zedelgem bei Brüg-
ge stehen.
Jetzt. und nachdem der Kompail im Laufe
des 12. Jahrhunderls in Gebrauch kam.
wurèe cs möglich. gröl3ere Schiffe für
l:ingere Fahrten mit mehr Fracht ZIJ bauen.
Der Rumpf wurde immer noch klinkerartig
beplankt. llnd man konnte bei runden
Schiffen auch noch die älteren allfsteigen-
den Steven erkennen. Andere Typen hatten
einen geraden Vordersteven und wegen des
Stevenrllders allch einen geraden Achter·
steven. \X'eitel'e Seereisen und wertvollere
Fracht setz-ten allch ein grö6eres Risiko
\'oraus und das nicht ZUIll wenigsten wegen
Freibeutern lInd Seeriiubern. Darum wur-
den die Schiffe mit - anfänglich - losen
Kastele :Juf Vor- und Achterschiff vor-
sehen. Diese Vor- tlnd Achterkastele ver-
wuchsen im 14. Jahrhundert mit dem
Rumpf. Es waren die scll\veren Koggen.
die jetz-t mit Fracht für die Hanse z.u den
Antwerpener .Miirkten fuhren, aber auch
der Hulk. der bald das schwerste Fracht-
schiff wurde. Daneben fuhren kleinere
Schiffe. wie Schuten. Schniggen, Backen.
Ewer usw. Zll Ende des l~. Jahrhunderls
sah man auf kleineren Schiffen nebtn dem
Mittschiffs·Rahsegel auch das Sprietsegel
heil3en. Auf den schwcrsten Kauffahrecn
wie der Karacke wurde das gro6e Rahsegel
jetz-t so unhandlich, d;l6 die Takelage aus·
einanderg:ezogen werden muBte. Auf Back
und Sch:lllze sieh[ man einen kleinen
Mast erscheinen. damn ein kleines Rahse-
gel bzw. ein dreicckiges Lateinsegel ge-
hei6t wurde. Dieses wurde aus dem à,tittel.
meergebiet übernolllmen ebenso wie ei ne
neue Bauweise - der Krawelbou.
1459 wurde in Zierichzee die erste Kra·
welle allf Stapel gesetz-t. Ihre Beplankun~
war nicht mehr klinkerartig, sondern glatt.
Diese Gauweise erhielt \'on jetzt an die
Oberhand.
Zu Beginn des 16. Jahrhundens bot die
Schelde den Illächtigen Anblick der regsten
Reede der \X'elt. Antwerpen war wm
griiBten Markt des \X'estens geworden, wo
praktisch jede bedeutende Kaufware ver-
handelt lInd verschifft wurde. Die Kranen-
mail.' war das Zcntrulll des Hafens. Dort
legten venizianische Galeeren, die "galea
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di Fiandra" ader Galeeren \'on F1andern
an, die jedes Jahr übervoll mit Produkten
aus dem Osten über London nach Antwer·
pen kamen. Ko~en, Hulke und Krawelen
wurden nacheinander durch den Kran ge-
löscht. Auf der \X'erft an der Nordseite
der Stadt baute man ..Schepen die tot Jeru-
salem varen ende andere oec" - darunter
auch den ..Sal\'ator". die Krawele des Anl-
werpeners Dirk van Paesschen. Dieses
Schiff ist auf dem anO:l}'men Holzschnitt
aus dem Jahre 1915 "Antverpia Merca-
torum Emporium" als ..Ischip. dat van
Jhrlm comt" abgebildet. Es war ei ne gro6e
Krawele mit einen s::ll\veren Kopf mit
Back und Schanze, der die Hälfte des
Schiffes einnahm. Zu diesem Zeitpunkt
war das flache Achterschiff neu, ei ne Bau-
weise. die mit den runden Formen des Mit-
le!alters brach.
Van jetzt an solhe die Bauweise mit
fJachem Heck immer mehr booutzl werden
und kennzeichnend sein für die groEen
Spiegelschiffe, die var aJlem in Kriegs-
flotten vorkamen. Die Takelage dieser
Schiffe bestand jetzt aus drei Masten. von
denen Fock. llnd GroCmast bereits mit
Marssegeln ausgerüstet waren, einem Be-
ginn wm Ausbau der enormen Takelage,
die vam 16. Jahrhundert an bis wm 19.
Jahrhundert wachsen solJte. Das Ver-
scbwinden des mittelalterlichen Schiffstyps
\'ollzog sich volJkommen im 1G. Jahrhun-
dert, so da6 um 1600 die Grundform des
modernen Sege!schiffes in groBen Zügen
festgelegt wurde. Diese Enlwicklung sollte
die Schelde jedoch mlr zum Teil mit-
machcn. Die Religionswirren und der Auf-
stand gegen Spanien hatten den Rückgang
van Handel. Schiffahrt und Industrie wr
Folge. Kaufleute und Gelehrte verzagen
nach sichereren Orten, wo man gleichzeilig
die Religionsfreiheit \'erlrat. Die AnIwer-
pener Hansegeschäftsstelle übersiedelte nach
Middelburg. Im sich freikämpfenden Nor-
den wurden die SeeangeJegenheiten vam
Prinzen \'on Oranien geregeh. der zugleich
Seeadmiral war. lhm gelang es auch, die
Gewalt über die Geusen zu erlangen, die
der Kern der wachsenden holländischen
Seemacht wurden. Dabei wurden sowohl
Flamen, Brabanter und \'{'allonen als Hol-
länder eingeteilt; 1572 glückte es ihnen,
Den Brie! zu nehmen. Die Admiralität von
Seeland. \'on der allch Oostende abhing.
wurde \'on Middelburg nach Vlissingen \'er,
legt. sobald Wilhelm von Oranien dieses
Gebiet - var der Nase van Antwerpen -
bufen konnte. Die flämische Admiralität
ging !lach Antwerpen. wo Alba die Führllng
in Hiinden hatte. Dadurch geriet die Ver-
w:lllung \"on Seeangele~enheiten in spani-
sche Hände und ging fÜr Flandern verloren.
Nach der Schlacht zwischen Antwerpener
S<:hiffen und denen der \'<'assergeusen unter
Befehl des Briisselers 13oisot bei Bergen
17.
op Zoom und Lillo konnte die Schelde ab-
geriegelt werden, llnd Antwerpen fiel t585
in spanische Hiinde.
Das Goldene Jahrhundert war \'ofbei. Die
Seeschiffahrt blieb dem Antwerpenen Ha·
fen praktisch (em. AuE der Schelde wur·
den bei LilJo \'<'achtschiffe stationniert. die
die Schiffahrt beaufsichtigten. FOftan spie-
geiten nur noch kleine Binnenschiffe ihre
Segel in der Schelde. Noch segelten gro6~
Schiffe ~cheldeauf, abeT sie kamen nicht
mehr nach Antwerpen. In Vlissingen oder
in l\Hddelburg gingen sic vor Anker. Van
dort :lUS wurden ::tuch Handels- und Ent-
deckungsfahrten unternommen. uncl die
Schiffahrt blühte. Der Reichtum blieb im
Halse der Scheldemündung stecken. Als
1621 der zwölfjährige \X/affenstillstand
geschlossen wurde. hegte Antwerpen neue
Hoffnung auf ein \'<fiederaufleben. aber
die Holländer hielten die Schelde besetzl
und geschlossen. Der Vertra.g "on Münster
(1648) brachle hierin keine Veränderung.
sondern im Gegenteil; und der Antwer·
pener Hafen schlief ein, bis er nach dem
Peitschenschlag der französischen Revolu-
tion van Napoleon wieder geMfnet wurde.
Geschiiftlich gesehen spiclte Antwerpe:l
noch ei ne RoBe in der Aktivitiit der Ost·
indischen ader Oostendischen Kompanie.
da sic ihren Sitz in der Antwerpener Börse
hane. Aber die Schiffe der Kompanie sah
man nur in Oostende. AJs die Kompanie
1732 aufgehoben wurde, machte man wohl
Versuche. über Triest den Handel mit
Indien aufrechtzuerhalten, aber das fand
nach zehn Jahren auch ein Ende. Als 1780
der "ierte englisch.holliindische Krieg aus-
braeh, drangen die Engländer in Wien dar-
auf, dafi die Schelde wieder geöffnet wer·
den sollte. Nach vergeblichen Unterhand-
lungen mit den Niederlanden stach die
Brigg .. Louis" 1784 auf Befehl Jozefs Ir.
von Antwerpen aus als Blockadebrecher in
See. Sie wurde jedoch van Kanonenfeuer
aufgehalten. wobei ein Kessel auf Deck der
_.Louis" durchschossen wurde. Damit
endigte der ..Marmittenkrieg". durch den
"ersucht wurde. die Blockade der Schelde
zu durchbrechen und ernellt Schiffe wr
Schelde einzul:tssen.
Als die Franwsen 1792 in llnser Land ein-
fielen, wurde die Schelde sofon für oEfen
erklärt. Das Erscheinen der Schiffe im Ha·
fen "on Antwerpen ging gepaart mit Fest-
lichkeiten. Nach dec ersten französischen
Niederlage (Neerwinden 1793) riegelten
die holländischen Schiffe den Strom wie-
derum ab. Nach dec Schlacht "on Fleurus
(1795) .schlossen die Fcanzosen und die
inzwischen besiegten liederländer der ba.
t:t\'ischen Republik einen Vertrag. wodurch
die Schelde gemeinsamer Stram lInd frei
für die Schiffahn wurde. Unsere Schiffe
fubren damals unter französischer Flagge.
1796 bm das erste fremde Schiff in Ant·
werpen an. Sowohl in Antwerpen als in
Gent. Brüssel und Brügge wurden die Han-
delskammern aufs neue errichtet. 1803 be-
suchte Napoleon Antwerpen und gab Auf.
tmg. ein Arsenal und Schiffswerften für
das Aufstapelsetzen einer Kriegsfloue zu
bauen. Die \X'erften entsranden im Süden
der Sladt. und die eesten Schiffe des .,Es-
cadre de I'Escaut" wurden dort bald zu
\'</asser gelassen. Die schweren LÎnien-
schiffe wie der ..Cäsar". der ,.Charlemagne"
und zahlreiche andere lagen alsbald auf
der Schelde stationiert in Erwachtung dt:s
Durchbrechem der englischen Blockade.
Der friedsame Handelshafen, der Antwer·
pen stets gewesen war. wurde nun auch
nach dem \'<'orl Napoleons .. Ie pistolet bra-
qué sur la poitrine de I'Angleterre". In-
zwischen wurde in Antwerpen ebenfalls an
zwei Handelsbecken im Norden der Stadt
gebaut. Das erste. das Bonapartebecken
wurde 1811 freigegeben.
Der Kriegscharakter des Anlwerpener Ha·
fens wurde "or allem \"on den Engländern
empfunden. Nach dem Sturz \"on Napoleon
wurde denn auch im Vertrag VOll Paris be·
stimmt. daB Antwerpen hinfort ein Han·
delshafen sein solle.
Einige französische Schiffsbauer blieben
in der Stadt und gründeten dort neue
Schiffswerften, Cnter der holliindischen
Herrschaft erlebte Antwerpen einen neuen
Aufstieg und zwar in solchem Ma6e.
da6 Amsterdam und Rotterdam in
den Schatten gestelt wurden. \X/ilhelm
I. war ein Fürst mit ökonomischer
Erkenntnis. Er lieG das zweite Handels·
beckoo. das Wilhelmsbecken (1830) fertig-
stellen. Der Handelsverkehr nahOl sofort
zu. 1816 kam ZUlll ersten Mal ein Dampf-
schiff in den Hafen. Es war die ,.Defean.
ce", ein unansehnliches. räucheriges Rad-
schiffchen mit hohen Schornsteinen. das
"on Rotterdam kam. Es bestand die Ab-
sicht. mit derartigen SchiEfehen ei ne regel-
mä6ige Verbindunr. mil dieser Stadt zu un-
terhalten. Die Ankunft dieses mr das Auge
lInschönen kleinen Schiffes war aber der
Beginn einer \'erblüffenden Entwicklungs·
periode der Schiffahrt und Antwerpens.
Bisher hatten Briggs, Barken. Fregatten.
Pinken und Schoner ihre hohen Maste über
die Scheldedeiche erhoben. Bald sollte die
schwarze Rauchfahne des Dampfschiffes
am Horizont aufwehen. Inzwischen fuhren
unsere Schiffe wieder nach Indien. China
und Japan. wiihrend sich zahlreiche aus-
ländische Firmen in unserem Hafen nieder-
lie6en. Neue Gesellschaften und Reede-
reien wurden gegründet. Dazu gehörte ein
Büro. das Auskünfte hehufs der $eever-
sicherung erteilte und gleichzeitig ein Klas-
sifikationsbüro war. niimlich das ,.Bureau
Veritas" (IR28). Der Na"igationsunterricht
blühte erneut. Es wurden wieder gesetzlich
Diplome fÜf Kapitiine auf grofier Fahrt
ausgestellt.
Die Revolutio:l 1830 machte dem Aufstieg
Antwerpens \'orliiufig ein Ende. \Xlieder
hatte die Kanone das \'(Iort. Vor Antwer·
pen erschien die holländische Flotte unter
Befehl "on Jonkheer Lewe van Aduard.
Seine Fregatten und Kor....etten, Briggs
und Kanonenboote gingen auf der Reede
"or Anker und spieen am 27. Oktober
1830 ihr Feuer auf die Stadt der ,.Meu-
terer" gleichzeitig mit dem Geschütz der
ZitadelIe. wo Baron de Chassé den Befehl
führte. Nach Ende der Feindseligkeiten
drohte erneut das Schlie13en der Schelde
durch die Hollander, was jedoch "on den
Gro13miichten verhindert wurde. 1839
wurde die Schelde Zll einem frei befahr-
baren Strom ausgerufen, Nach der belgi.
schen Umwälzung standen nur noch einige
Kauffahrteischiffe zur Verfügung. Handel
und Schiffahn ,,"urden au6erdem behindert
durch den Zoll, der "on den Niederlanden
auf der Schelde eingesetzt wurde. Die Re·
gierung ,'ersuchte. durch ma ri time Politik
die Schiffahrt zu fördern und zugleich den
Schiffsbau zu unterslützen, Darum wurden
Prilmien erteilt für das Bauen von Segel-
schiffen "on 100 bis 500 to, unter der Be·
dingung. daB diese Schiffe llnter belgischer
Flagge fahren mu6ten. Dadurch wurde
dem Schiffsbau des ganzen Landes tatsäch-
lich Hilfe ,·erliehen. 1848 zähhe die Kauf-
fahneiflotte bereits 139 Einheiten mit
einem Gesamltonnengehalt \'on 26.688 to.
Darunter befanden sich 3 Dampfschiffe.
Allein in Antwerpen hatten 29 belgische
Reedereien ihren Sitz.
1R4a wurde bei den Kammern ein Ge-
setzentwurf "orgelegt, um ei ne regelmäfii-
ge Verbindung mit Dampfschiffen nach
New York zu verwirklichen. Zwei grofie
Darnpfschiffe wurden :lngekauft. wovon
nur die .. Britisch Queen" in Dienst kam.
Dieses für seine Zeit sehr gro13e Schiff fuhr
1841 zwei mal "011 Antwerpen aus nach
Amerika. Dieses Untecnehmen war abec
nicht erfolgreich und wurde aufgegeben.
Das gleiche galt für die Wiederaufnahme
der alten Verbindungen nach Indien, wofür
die ..MacasSJr" 1841 ihre erste Reise unter·
nahm.
Nach der belgischen Rcvolution wurde
allch ei ne neue KriegsfJotte gc:boren, Die
von den Niederlilndern sabotierten Schiffe
wurden gelichtet llnd wieder in Gebrauch
genommen, während neue Schiffe ,bestellt
wurden.
Die neue Königliche l"'[arine unternahm
mit der Kauffahrtei "erschiedene Koloni-
sations\'ersuche. wo"on jedoch keiner ein
blei bendes Resultat erbrachte.
SchlieBlich sollte die l\brine 1R63 auch
\·erschwinden. Trotz der Fehlschliige auf
maritimem Gebiet nahm die Allzahl dcr
Schiffe auf der Schelde ZU. Handel und
Schiffahrt breiteten sich aus, was vor allem
duren den Abkauf des ScheldezoJls be-
günstigt wuedt:. Die Hafenanlagen schienen
schon ungenügend zu sein. 1860 wied mit
dec Inbetriebnahme der Kateendijkschleuse
ein Anfang mit der Hafenausdehnung ge-
macht, die bis zu unsteen Tagen nicht
enden sollte. Antwerpen wuehs zu einem
der regsten Häfen der \'(felt. Stit 18:57 gab
auch die Regierung der Dampfschiffahrt
den Vorzug. Die Anzahl der belgischen
Segelschiffe verminderte sich schoei!. In
diesem Augenblick war der Zeitpunkt des
Klippers angebrochen, und nueh unsere
Kauffahrtei ziihlte elne Anzahl dieser
schönen Schiffe. Ihre hohen Maste uod
schlanken Rümpfe spiegelten sich im Was-
ser der Sthelde uod den Antwerpener
Becken nebcn dM niedriggetakelten uod
voller gebaucen Kuffschiffen, Briggs.
Schonern, Barken und Vollschiffen, wo·
zwischen die vielen Arten der Binnen·
schiffe. wie ,.Pleiten", Flu/lklipper, Aaken
und Schuten segeln. Die Dampfschiffe
führen auch noch $egel. bald aber ""ird die
Entwicklung des Dampfvermögens den
endgültigen Durchbruch des Dampfschiffes
zur Folge haben. Die Schiffe wurden im-
mer gröBer und fanden nur mühsam einen
Liegeplatz an den alcen gewllndenen Kais.
Z""ischen 1881 und 1891 wurden die
neuen Schelclekais gebaut, Die grof3en
Transatlantiker legten dort an, und um
1900 war der Hafen viel zu klein. Er
wuchs ""eiter nach Norden. 1907 schluckte
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er Schiffe an der Royersschleuse, 1928 an
der Kruisschansschlellse auf,
Der Hafen wuchs immer ""citer. 1955
bekam er ei ne neue pfone an der Boude·
wynsehleuse. Die an· und abgeführte
Fracht .belief sich auf Millionen von Ton-
nen. Neue Betriebe wurden gehaut und
immer mehr Schiffe befuhren die Schelde.
Zwischen dem schwankenden Einbaum von
Austruweel llnd den Riesentankem, die in
die neue Zandvlietschleuse einfahren wer-
den, liegen zweitausend Jahre der Schif·
fahrtsgeschichte. An die Zehntausende be·
fabl'en Schiffe die Schelde und immer zu
dem klopfenden Hel'z dieses Stromes : nach
t,ntwerpen.
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National Maritime J\luseum. SHIPPING ON THE RIVER SCHELDT
From tree-trunk Canoes to Mammoth Tankers
MULTIFARIOCS TYPES of ships were
reflected in the waters of the River Scheldt
as til11(, proceeded. The entire history of
navigatioll might as weil he reflected lil
chem.
\X'hen today's River Scheldt was still III
search of a hesit:uing and shoreless bed-
din~. all alon~ the wooded and marshy
lands...ancient Bel~ae" were already the-
re, finding food in the water and along
[he shores and mO"ing about on the water.
Ma)'be they embarked on tree-trunks in
che earl)' sta~es. but one [hin~ is eer-
cain: onee upon a time the)' set [Q work
on these tfl:(··trunks in order 10 turn [hem
into canoes.
At Austruwed. whilt" dig~ill~ th\: Antwerp
docks, ;I fe\\' of these craft dating back 10
the Iron Age. were hit upon. And good
(anoes they were. They consisted of scoop·
ed out trunks. onc of which was 11 m
long and 1.75 m braad, The)' must then
have gone 1I lon8 wa)' al ready. scooping
out such a stout aak-tree with primiti,'c
tools and methods, Means had even been
found to cover the hold with a pointed
roof. presumabl)' for tht: purpose of gi-
vin,g protection to both people on board
and 10 the ~oods. Obviousl)'. such a size-
able boa!. equipped like that. was not in-
ttnded for men:, cxcursions in the ncigh-
bourhood. but rather for lon~·distallce
tra\'clling. Apart from the du~-ollt -
and the raft - alsu leather baats were
built. The cattle-stock. reared in drier re-
gions. provided tbe building materiaJs re-
quired therefor. A skeleton of twi,gs was
thcn covered all over with one or lllore of
such hides. The hides were st"Wn together
witb tendons or roots of trees and sa for-
med tbe plankin~ of the huil. the sealllS
of which were made staunch with resin.
Julius Ceasar gi"es a description of such
hide boats, ",hieh by·the·b)'. are still in
use in the present 20th century. f.i. in
Ireland and Scotland, julius CaeS;lr alsa
recorded that the t.,'lorinii. the inhabitants
of our shares, and the .Menapii. who lived
along the River Scheldt. had boats made
of heavy oak plankinf:. having a flilt bot·
tom. leather sails alld anchors with iron
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chains. Such boats enabled the Belgae to
colllmunÎcate regularly with England. It
wDuld appeal" from Caesar's dcscription
rh at flat-hottoll'H:d baats must then have
al ready been a norrnally employed type of
baats. Morto"er, they afe still to he seen
on tbe Ri,'e!" Scheldt nowadays. Thc Bru-
ges baat. discovered in 1899, while dig.
ging the ship-canal from Bnlges to Zee·
brugge. is a flathoat as weil; Ît is sup-
posed to date back to the 6th century. Thc
place where it was found cornmunicated
directly, via ,.De Vloer" with the Honte
or Western Scheldt, whieh, in those days.
was still an insignifjcant aod shallow arm
of the delta of the River Scheldt. How the
Bruges boat was looking exactl)' is hard
to say as the few data available WDuid
only permit of a very hypothetical re-
building. In any case. the baat carried a
big starboard rudder and. jlldging from the
dilllensions of the bitter, she mllst have
been rather sizeable. This starboard rudder
is exposed to view in the National Mari-
time l\'!useum in Antwerp.
When, dllring the Sth century, the first
incursions by the Northmen taak place,
our regions were united under one single
authority, Charlernagne caused ships to be
built at Boulogne - the ancient Roman
n,n'al base - for coastal defense; at the
same time a fleet of inland craft was set
building at Ghent. Aftel' the death of the
Emperor, tIlt: Northrnen also penetrated in-
to the ioterior aod destroyed such trading
centres as Dorestad (Wijk·bij-Duurstede),
Utrecht and also the Antwerp fortress
(836), the latter being then 10catOO on the
very spot where the "Steen", housing the
National Shipping Museum, is to be
foulld now. It IS noteworthy th at the
same museum prides itself on two carved
figure-heads of Viking boats, wbich had
been dug up while dredging in the river.
one at Baasrode in 1939 and one at Zelc
in 1951. Sotheby's, London, receotly put
lInder the hammer anc sllch carved adorn-
ment of a Viking baat, found at Moerzeke,
near Termonde, in 1939. Palpable eviden.
ce is thus being given that the Vikings
were present on the River Scheldt.
The River Scheldt also relinquished fur-
ther traces of eheir passing here, sllch as
baat hooks, anchors, weapons, etc" speci-
mens of which are to be fOllnd in the
same museum, The Scandinavian influen-
ce on our ships and shipbuilding is also
noticeable from a IlLimber of town seals,
sLich as those of Biervliet and Damme.
The latter provide a picture of these
handsome clinker-built craft with their
high-rising stems and large square sails-
amidships. Steering was done by means of
a starboard rudder. The}' look exactly like
those which may be seen ·fllll·sized· in
the Vikin,gskibhuset. at Oslo.
As from Ihe 12th century, Antwerp and
tl:e Ri"er Scheldt "'ere approaching a per·
iod of prosperity ",hen the COlillty Hol-
land-Zealand and the Duchy of Brabant
belonged together la the Gernun Empire.
Antwerp then re:eived a threefold staple-
right: onc for fish. one for salt and one
for aaIs. together with the "Liberty of
the Hontc", grantiog exemption of the es-
corttoll to ships and goods from Antwerp.
The era of prosperity was still on the
increase under Duke Hendrik 1 (1190-
1235) and the town on the River Scheldt
then sllpplied the entire dliChy with fish,
salt and oats originating from Zealand.
Flanders, and Zealand. The intense trade
relations obviollsly entailed an also in·
tense moving about of persons, the ships
playing a preponderant part in these traf-
fics. Anlwerp was at the cross-roads of the
main roads to the East and to the seil-rou-
tes. Thc abbot of Echternach, when on
passage, ",as recei"ed here by a delegation
from Walcheren (1100). The young Ma-
t11ildis of Boulogne, bride of thc later
Dllke Hendrik I. disembarks here (1180)
and when Richard thc Lionhearted re-
turns from captivity (1194) to England,
he takes ship in Antwerp. In 1235, the
Archbishop of Cologne and Hendrik 111,
Duke of Brabant, embark in Antwerp to
,go and fetch IsJlbella of England, bride of
Emperor Frederick 11, Erom England. The
English King Edward III came to Ant-
werp in 1338 - Antwerp became a staple
town for English waal as weil, in 1295 -
with the accompaniment of a fleet of 350
ships. A less cheerful visit was that of the
Flemish fleet in I356 when it made its
apperallce on the roads and assailed the
(astIe with guns. causing the city to surren-
der and be placed under the authority of
Lodewijk ,",lil Male, Count of Flanders.
This was presllrnably the first tillle guns
had been llsed 00 the river against a share
target.
In those days. the river was not yet the
mighty navigable river it became in the
14th centllry. Ships could then reach Ant·
werp via two routes: eitller along the
Eastern Scheldt when several tolls had to
be passee!. the principal one being at
lerseh-roord, or aloog the Zwin. via Sluis,
from where the Honte cOllld be reached
along iI latewl arm known as ,.De Vloer".
which latter route enabled the Ze;lland
toll to be gat rollnd. But towards the end
of the 14th century, the St. Elisabeth Elood
broke through the shallow sil! which had
been cutting the Honte off from tbc sea
and the aid routes to Antwerp shifted
elsewhere. thus leading unavoidably to
politica I and economic friction. The illl-
proved navigability of the River Scheldt
soon led to a reductioll of the toll-moneys.
In 1433. Philip of BlltgLindy decided that
ships proceeding along the HOllte would
nevertheless have to pay thc toll "in case
they proceeded beyond ti]] lerzekeroord"
in the same way as they sholild proceed
when passing Iersekeroord.
On the ot her hand, a nUlllber of to lis
soon gat set up along the Honte. Antwerp
alleged to be exemp~ed from these tolls
"par privilège exprès" quoting ancient
Ordinances, amongst which the one lil
1276 is still kept in the City Archives of
Antwerp. Of COUfse. the inhabitants of
the island Tholen had contrary views and
th is led to the suit being placed before
the Great Court, at Malines, in 1468. Jt
would then appeal' that the boundaries of
the Honte were not clearly marked out,
for which reason instructions were issued
to prepare a chart of th is waterway. The
latter was made a copy of in 1505; ""hich
copy is still in possession of the Antwerp
Archives. The chart pro vides the aid est
picture of the River Scheldt from the sea
to Rupelmoncle, with all its waterways, is·
lands and inhabited places. On Ihe river
we have sight of numerous s·ea-going ships,
coasters, inland boats. fisbing boats and
inland craft, but a striking feature is that
not one out of them is under sai!. The
sea·going ships in particular make us think
strongly of the ships to be found on town
seals. Presulllably the maker's chief aim
was to symbolize the fairways by means
of a ship, not to draw the ships for the
ships' own sake.
With the support of Philip the Bold, na·
vigation to Antwerp recovered. Undcr Phi·
lip the Good. Brabant, Zealand, Holland
and Flanders came under anc sole autho·
rity which brought the renewal for Anl-
werp of its ,.Liberty on the Honte". The
steadily iocreasing silting-up of the Zwin
then seemed to be without rernedy and
together with the hard-and-fast policy of
Bruges, the decline of this important pare
had soon to be witnessed, while a period
of prosperity dawned for the port of Ant·
werp. The battling in Flanders, between
the troops of Maximilian of Austria and
the rebelliolls Philip van Kleef, colild not
but further the Brabant trade which was
al ready being encouraged by a wider ap-
plication of the freedom of trade. Maximi-
lian of Austria elected the 11l0uth of the
River Scheldt to station a war E1eet, the Ad·
miralty of which settled at Veere in 1488.
This creatOO tbe basis for the Dutch war
Eleet in later days, thanks to which the
Netherlands were in a position to assert
themsekes as ;t se.l-power in the 17tb cen-
tury.
The exp'1I1sion of trade W,IS followed step
bl' step by the ship. 10 thc end, the star-
bO,lrd fudder became insufficient for the
steering of largel' ,md heavier ships. 1'0-
wards the end of tbe 12th century ca me a
capital invention which did <lway with th is
technical lilllitatiun. viz. the t1se of a stern
rudder.
The place of its iO\'elltion has not been
found out. However. (WO Belg:ian baptismal
fonts. of Tournai making, daling from the
12th centufY, show the oldest known re·
presentations of ships fitted with a stern
rudder ; ane of these fonts is in Winchester
CuhedraL the mller ane in the parish
church of Zedelgem (near Bruges).
Further due ro the compass which came in·
10 llse tluring the 12th century, it became
possible to build larger baars for longer
voyages, capable of carrying more cargo.
The huil was then still c1inker-built, i.e.
with overlapping planking ancl, in the
case of round ships, the rising bows re·
mained typica!. Other kinds had a
straight stern and. due to the stern flldder,
also a straight stern. Voyages on'( longer
distances, as weil as more valuable car·
goes, emailed greater risks, not the least
from freebooters and pirates. Due to th is,
a number of ships soon got "castles" fore
and aft, erected on them after the origi.
nal building, but in the 14th century same
got suecessively 'integrated' into the con·
strllction lines, so as to make one thing
with the huil. \Y/e tbus came to the heavy
cogs carrying freight for the Hanse to the
Antwerp markets. but soon the hulk be-
came the heaviest cargo-boat. There were
also smaller smacks, sllch as barges, bar-
ques, canal·boats and plenty of otber types.
Towards the end of the 15th century, we
witnessed smaller ships to hoist also the
sprit sail, together with the old midship
square saiL On the heavier merchant·men,
such as the caraek. the big square sail
became so unhandy that the rigging had
to be spread. On the 'castles', batb fore
and aft, a tiny mast now makes iu appea-
rance. to whieh a small square sail and a
triangular lateen sail are being hoisted.
respectively. The latter was taken owr
from the region of the Mediterranean, al·
so a !lew way of building, viz, the 'car-
vel building',
In 1459. the first 'catvel build ship' was
put on the stocks at Zierikzee, the plankin~
of which was 110 longer o,·erlapping. but
flush, and this method of building be-
came gradually prevalent.
At the beginning of the 16th century, the
Ri"er Scheldt provided the mighty view
of the busiest roads in the world. Ant-
werp had then progressed to be tbc lar·
gest market of the western world, where
practically ever)' kind of merchandise was
heing Illarketed and shipped. Th(· Crane
Head was the centre of the port. Venitian
~alleys. 'galea di Fiandra' (or galleys of
Flanders), each rear fully laden with pro·
duce from the East. :md proceeding to
Antwerp via London, berthed at th at plaee,
Also caHels. hulks and other types were
At the wharf situated to the north of the
city, ships were then building ..procee·
Jing as far as Jerusalcm", togethel' with
other oneS. and amongst the latter was
the 'Sah'ator' a earyel belonging to all
inhabitant of Anrwerp. Dirk yan Paesschen.
This carvel is pictured on the anonymous
woodcut print from 1515 ..Ant,"erpia :Mer-
catorum Emporium" and shown to he ,.the
ship coming from Jerusalem"" She was a
ship of large size. ha"ing a heavy and
high stem with forecastle. her 'aftereastie'
occupying nearly half of her length. New
for the time was the flat stern. a wal'
of building breaking with the round sha-
re of the :Middle Ages.
From then onwards, the system of building
with a flat stern would be spreading and
be a feature of the large flat stern vessels,
chiefly units of the war fleets. The rigging
of these ships now consisted of three masts,
out of whieh the fore mast and the main
mast are equipped with topsaiis, this being
the statting point for the enormous growth
of the rigging, from tbe 16th right down
to the end of the 19th century. The mediae-
yal type of ships disappeared entirely
during the 16th century, with the conse·
quence that the year 1600 saw already thc
broad lines of the basic shape of the IllO-
dern sailing vesse!. Tbe River Scheldt
however, would only witness th is evolu-
tion during part of the time. The religious
quarrels and the rehellion against Spain
entailed the decline of trade. shipping and
industry. Merchants and scholars llloved
to safer regions where religious liberty
was being kept in honour. The Antwerp
office of the Hanse was transferred to
Middelburg. In the North marine affairs
were being dealt with by the Prillce of
Ol'ange, who was at the same time Ad-
mical at Sea. He further suceeeded in
mastering the 'Beggars' (Fr. 'gueux'), who
became the nucleus of the expanding Dutch
n:1\'al power. Included in them were peo·
ple hom Flandel's, Brabant and W'.lllonia
who were all enlisted as Dutchmen and
who succeeded in taking 'Den Briel' in
1572, The Admiralty of Zealand, which
had also control over Ostend, was chan-
ged from Middelburg to Flushing as soon
as Willem v:tn Oranje was in a positîon tCl!
purchase rhis reg ion. right under the very
nose of Antwerp. The Flemish Admiralty
went to Anlwerp, where the management
was in the hands of the Duke of Alva.
This caused the management of m.nine af-
fairs soon to pass into Spanîsh hands. thus
getting lost to Flanders. After the battle
between Antwerp ships :md those of the
'\X/arer Beggars' under the command of the
Brussels man named Boisot, n~ar Bergen-
op·Zoom and Li Ilo, it bCCium: possible to
bar the Ri,'er Scheldt and Antwerp feil
into Spanish hands in 1585.
The Golden Century had come to an end
discharged by the cmne in turn.
:Illd sea-sbipping practically staycd aW:l}'
frum the port uf Antwcrp. On the ri\'('r,
179
guard·ships were stationed at Lillo to keep
a watch on shipping, After this happened,
nothing but smaller inland naft got their
sails reflected on the water of thc River
Scheldt. Larger sailing vessels still pro·
ceeded up the river, but they did not go
sa far as Antwerp. dropping anehor at
Flushing or Middelburg. Trade voyages
and voyages of discovery now commenced
from these places. where shipping flou·
rished. The wealtb gat stllck into what
could he termed the thraat of the Scheldt
delta. In 1621, when the Twelve Years'
Truce was signed. Antwerp eherished ncw
bopes for a revi,'al, but the Dutch con·
tinued to occupy the river and kept it
closed, The l\"funster Treat}' (1648) did
not bring about any change in the posi.
tion. quite to the eontrar)', and the port
of Antwerp feil asleep til! it was opened
again by Napoleon, after the whipping
provided by the French Revollltion. Erom
a business point of view, Antwerp still had
a part in the activities of the East India
or Ostend Company, the seat of which
was established in the Antwerp exchange.
Hut ships of the Company were only
seen ar Ostend. \X/hen thc Compagnie was
wound up in 1732, endea,'ours were made
to keep up the trade with the Indies via
Trieste. but alsa this camt' to an end 10
years later. When the fourth Anglo·Dutch
war broke out in 1780, the English insisted
at Vienna for the River Scheldt lO be ope-
ned again. After vain negotiations with
The Netherlands, the brig 'Louis', on an
order by ]oseph 11, proceeded lO sea from
Antwel'p, as a blockade·runner in 1784.
Her course was however stopped by gun·
fire, when a boiler on board the 'Louis'
was pierced. This was the end of the sa-
called 'Marmittenoorlog' (war of the mar-
mite) (Fr. for boiler) the aim of which
was to break the blockade of thc River
Scheldt sa as to allow ships to procecd
llpriver again,
In 1792, when the French penetr:tted into
our country, the river was immediately
declared open. The arrival of the first
ships on the Antwerp roads was an oc-
casion for festivities, but after the first
Frenc.h defeat (Neerwinden, 1793), the
Dutch ships again barred the ri,·er. Af.
ter the battle of Fleurus (l795), the
French and the Netherlanders of the Bata-
vian Republic wbo had been meanwbile
vanquished. concluded a treaty whereby the
Ri"er Scheldt beeame a common river. free
to shipping. OUr ships then carried the
French flag and the first foreign ship
reached Antwerp in 1796 already. At Ant-
werp, also at Ghent. Brussels and Bruges,
the Chambers of Commerce were set up
again. In 1803. Napoleon paid a visit to
Antwerp and ga'"e orders for an arsen:11
and shipbllilding yards to be built, whel'!:
a fleet of war should be put on thc stocks.
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Thc shipyards came into being sOlllh of
the city :tnd soon aftel' the first ships of
thc 'Escadre de I'Escauf we re launched.
Heavy ships of the line such as 'Caesar' :lnd
'Charlemagnt~' aod others. were promptly
statÎolled in the rÎYer. waiting {or the En·
glish blockade [Q he broken. The pacific
commercial port whieh Antwerp had c,rer
been. no\\' bei:ame - as Napoleon put it
- 'Ie pistOlet braqué SUf la poitrine de
I'Angleterre', Meanwhile. wock was being
cafried out to two commercial docks, north
of the city, the firs! of whieh. viz. '80na·
pafte·doek' was opened to traffic in 1811.
Thc waflike character of Antwerp was weil
feit chiefly hl' the English. Aftel' the faIJ
of Napoleon. it was Ih us stiplilated that
Anlwerp should he a commercial port
henceEorth. A few French shipbuilders
however stayed in the city and ere<:ted
new shipbuilding yards there. Under the
Durch go\'ernment. Antwerp enjoyed new
progress again. to such an extent that Am-
sterdam and Rotterdam were thereby put
into the shade. King \'(fi11em I was a
monarch having economic views and he
caused the se<ond commercial doek, the
'\Xfillem-Dock', to be cornpleted (1830).
Commercial intereollrse got rapidly on the
increase and Ihe first steam-dri\'en ship
entered the port in 1816. Her name was
'Oefeance' ; she was an arrogant and smo-
ky small paddleboat, having high funnels;
she came from Rotterdam. The intention
was to set up a regular connection with
the latter port by means of similar ships.
Ne,·ertheless. the arrival of this unsightly
\'essel coincided with the beginning of an
o\'erwhelming period of growth of ship.
ping and of Antwerp, So faro it had been
brigs. barques. frigares, pinks, schooners,
the tall masts of which emerged abo"e the
river banks. From now on, we were going
to wateh the regular appearance of the
plumes of blaek smoke rising on the hori·
zon. Dur ships had me:anwhile resumed
teading wirh India. China and Japan :and
numerous forei~n firlllS had settled in the
port. New companies and shipping firms
were established. amongst whieh an office
to provide information in connection with
marine insuranee. being simultaneollsly a
elassification bureau, viz. 'Bureau Veritas'
(1828). Nautical instruction was again
flourishing and legally valid certificates
of Master ~-rariner could again be issued.
The 1830 Re\'olution put a pro\'isional
end to the progress. Onee more, the guns
put in duit oars and the Dutch fleet ap-
peared in front of Antwerp under the com-
mand of Jonkheer Lewe \'all Aduard. His
frigates :1I1d eOf\'ets. his brigs and gun·
boats came at anchor in the roads. On 27th
October 1830, they spit fire upon the city
of the 'mutineers' together with the firing
from the citadel where Baron de Chassé
was in command. Upon termination of the
hostilities there was a new menace of the
Ri\'er Scheldt being c10sed by the DUlch,
wbieh was howe"er impeded by the Po-
wers, In 1839. the Ri\'er Scheldt was de-
clared to be a freely navigable waterwa)'.
After tht:: l3elgian revoJution. only a few
merchanl vessels rel1lained available in our
country. Trade and shipping were moreo-
\'er hal1lpered by the toll which The Ne·
thedands levied on the river. By adhering
to a maritime policy. the Belgian Go\'ern-
ment endea\'oured to further shipping
enterprises, also to encourage the building
of ships. For this purpose. premiums were
granted for the building of sailing \'essels
from 100 !O ~oo tons. pro\'ided they cal"
ried the Bel~ian flag. This ga\'e a st rong
irnpettls ra shipbuilding all o\'er the coun-
try. In 1848. the merehant fleet alread}'
comprised 139 units with an aggregate
tonnage of 26,688 tons. Amongst them
were 3 steamships. 29 Belgi:m snipping
companies we:e established in Antwerp
alone.
In 1840. a bill was plaeed befare the Bel-
gian padiament with the aim of substan-
tiating a regular conneçtion with New
York, by means of steamers. Two big
steamers were purchased. of whieh only
One. viz. 'l3ritish Queen' was aetually put
into service. She was a \'ery sizeable vessel
in those days and sailed twice from Ant-
werp to America in 1841, but the under.
taking was nor sueeessful and was wound
up. Sueh was :tlso the fate of the reSUlnp-
ti on of the old communieations with India.
whereto 'Macassar' undertook her first
\'oyage in 1841.
Once the Belgian re"olution was over. a
new war-f1eet eame also into being. The
\'essels whieh the Nethedanders had scurt-
led were salvaged and put into commission
again, while new \'essels were being built.
The new Royal Navy, jointly with the
mercbant marine, undertook several colo-
nization schemes. none of which however
met with all)' permanent success.
En'lltllall)'. the n:t\'}' itself was also to dis-
appear ( 1863). Notwithstanding three
failures in the secrion of shipping, sbips
going up and down the River Scheldt
eontinued to increase in llulllber. Trade
and shipping expanded and th is recei\'ed
a further fillip by the redemption of the
Scheldt-toll, in 1863.
In 1860, the port outlay already proves
insufficient and. after Kattendijk·dock had
been gi\'en to traffie, came a largescale
expansion which eontinued uninterruptedly
ti1l the present day. Antwerp worked it-
self up to one of the busiest ports in the
world. As from 1851, the pol ie}' of the
Go\'erlll11ent W:lS to foster rather na\'iga-
tiol1 by steaJ11. witb the resllit that the
nUlllber of Belgian sailing \'essels soon
feil.
That was the beginning of the Clipper
period and our merchant marine included
a number of these handsome bouoms. Their
tal! masts and slender huBs then reflected
in the waters of the ri\'er and the Ant-
werp docks. in the close vicinity of the
lowly rigged and fuller built two-masters
(koffs). brigs. schooners, barqlles :Lnd full
rigged ships, alllongst whieh the numerous
kinds of inland eraft sllch as otters. bi·
landers. ri\'er clippers. Rbine barges and
li~hters. Steamers continlIed to (;lrry sails
in those days, but soon the irnprove of
stearnpower led 10 the definite ad"ent of
the steamship. Vessels grow larger b}'·and.
b)' and accommodation for them is not al·
wa)'s easy all along the aid sinuous quays.
New Ri\'er Scheldt quays were built from
1881 to 1891. and along them the big
ocean-going \'essels found better berths.
but, about 1900. the port has again
grown too smal!.
lts further extension continlled to be in the
sector north of the city. In 1907, Royers'
loek started 'takin~' vessels and Ihis was
tbe case with Kruissehans-lock in 1928.
The extension unceasingly went on. The
port recei\"ed a further gate of aeeess in
1955. ",hen Boudewijn-Iock was given to
traffie. Incoming and outgoing cargoes run
up into millions of tons. New industrial
plants settle on the sites newly made a\"ail-
able and still more and more vessels 1'1'0-
ceed up the ri\'er.
History from the unsteady dug·out canoe
til! the mammoth tankers soon to enter
via Zandvliet.lock. ernbraces a period of
over two thollsand years. Sbips, in mul-
tiples of then thousand. proeeeded up :llld
dOWll the River Scheldt, always bOllnd for
the very heM! of it : Antwerp.
